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FORORD 
nder arbejdet med denne afhandling har flere enkeltpersoner og institutter ydet en 
betydelig hjælp og støtte. Afhandlingen er resultatet af et ph.d.-projekt ved det 
Humanistiske Fakultet på Københavns Universitet, som takkes for den økonomiske 
støtte. Vikingeskibsmuseet i Roskilde skal ligeså takkes for at stille en kontorplads til rådighed i 
forbindelse med mine forskningsophold på museet. De talrige samtaler med museets fagpersoner og 
adgangen til Vikingeskibsmuseets forskningsbibliotek og arkiver har været af stor betydning for 
udfærdigelsen af afhandlingen.       
To udenlandske forskningsophold ved henholdsvis Institutionen för Arkeologi och Antikens 
historia, Lunds Universitet, og Centre for Scandinavian Studies at the University of Aberdeen har 
bidraget væsentligt til afhandlingen. Begge institutioner takkes for deres gæstfrihed og inspirerende 
forskningsmiljøer. Ligeledes af stor betydning for afhandlingen har det været at kunne diskutere 
teser og problemstillinger i forskellige forskningsnetværk, hvorfor medlemmerne af de følgende 
netværk takkes: Baltic Maritime Archaeological PhD Research Network, Faro-Arm Rhino 
Archaeology Users Group, Kontaktudvalget for maritim historie- og samfundsforskning, Dansk 
Militærhistorisk Kommission, Forbundet Kysten, Maritimhistorisk fagforum, Middelaldercirklen 
ved Københavns Universitet, Smedens Rum, Strukturel dialektik og Vikingetid på SAXO på 
Københavns Universitet.  
Af enkeltpersoner skal først og fremmest min hovedvejleder Henriette Lyngstrøm takkes. 
Derudover takkes mine bivejledere, Anton Englert og Carsten Jahnke, for deres store hjælp og 
støtte. Ud over mine formelle vejledere skal særligt Michael Gelting takkes for hans gode 
kommentarer og rettelser til manuskriptet.  
Gode råd er kommet fra David Bloch, Stefan Brink, Ole Crumlin-Pedersen († 2011), Kjeld 
Hillingsø, Poul Holm, Thomas Højrup, Birgitta Hårdh, Kristina Jennbert, Gunnar Lind, Johannes 
Møllgaard, Bodil Petersson og Anders Ödman. Mange tak for dem.     
Endvidere takkes de følgende fagfolk for gavmildt at dele ud af deres store viden: Erik Andersen, 
Vibeke Bischoff, Niels Bonde, Aoife Daly, Peder Dam, Tinna Damgård-Sørensen, Bo Fritzbøger, 
Jon Godal, Morten Gøthche, Ivan Conrad Hansen, Thomas Heebøl-Holm, Eldar Heide, Anette 
Hjelm Petersen, Jeppe Engsel Høst, Morten Johansen, Ole Thirup Kastholm, Jakob Kieffer-Olsen, 
Claus Malmros, Niels Almgreen Møller, Peter Friis Møller, Tom Nicolajsen, Hans P. J. Nielsen, 
U 
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Søren Nielsen, Anna Nørgård, Terje Planke, Jørgen Poulsen, Lasse Sonne, Eva Andersson Strand, 
Gry Søbye, Anne C. Sørensen, Jacob Tullberg og Astrid Tummuscheit.   
Werner Karrasch, Rikke Johansen og Lis Pinholt takkes for assistance angående valg af egnede 
illustrationer. Tålmodigt har min far korrekturlæst hele manuskriptet, for hvilket der takkes. Hvad 
der eventuelt skulle findes af sproglige fejl og mangler, er dog udelukkende mit eget ansvar. 
Endelig takkes Nigel Nayling for korrektur af det engelske resumé.    
Til min hustru og mine børn skal der lyde en undskyldning for mit fravær under den sidste del af 
projektet. Min families støtte og tillid har været af stor betydning.  
  Morten Ravn, Søborg den 27. januar 2014 
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1. INDLEDNING  
“Scandinavian success in raiding, trading and settlement depended on their skill in building and 
sailing ships.” (Jesch 2001: 119).  
kibets store betydning for de skandinaviske vikingetidssamfund er fremført af talrige 
forskere. Skibet var et symbol på status og blev givet som gave mellem de mægtigste 
mænd i samfundet (Bill et al. 1997: 65). På det ideologiske niveau sandsynliggør de mange 
skibssætninger samt skibs- og bådgrave, at skibet havde en vigtig rolle i datidens religion og 
kosmologi (Schjødt 1995: 20-24; Wamers 1995: 156-158; Sørensen 2001: 118-120; Bill & Daly 
2012: 818-822), og endelig var skibet en forudsætning for datidens omfattende søtransport herunder 
den militære, som er emnet for denne afhandling.  
Hvorvidt de militære operationer i vikingetid og højmiddelalder var centreret omkring kongen, og i 
hvor høj grad kongen kunne udnytte militæret som et regale, er fortsat til diskussion. To 
hovedsynspunkter er gældende: enten opfattes kongen som primus inter pares og afhængig af 
kredsen af stormænd, der støtter ham (Erslev [1898] 1972; Arup 1914 & [1926] 1961; Christensen 
[1945] 1968; Lund 1996; Bøgh 1999), eller som en af stormændene fortrinsvis uafhængig konge 
med råderet over store dele af landets civile og militære ressourcer (Jørgensen 1926; Jørgensen 
[1939] 1969; Christensen 1969; Roesdahl 1980; Ulsig 1984; Crumlin-Pedersen 1988; Crumlin-
Pedersen 1996b; Malmros 2010). 
Polariseringen er problematisk fordi den simplificerer og ensretter tolkningen af både samfunds- og 
militærorganisationen i 1000-tallets danske rige. I de hundrede år, som analyseres i denne 
sammenhæng, havde stormænd og konger vidt forskellige evner og muligheder for at gøre deres 
vilje gældende (Roesdahl 1987: 76-85; Lund 1996: 286-290; Orning 2008: 329-336). 
Afhandlingen analyserer bygningen og brugen af de skibe, der blev anvendt til krigsførelse i 1000-
tallets danske rige. Ved at sandsynliggøre ressourcemæssige og organisatoriske aspekter ved både 
skibsbygning og maritim krigsførelse kan en mere nuanceret viden om den militære organisation i 
1000-tallets danske rige tilvejebringes. Denne viden kan forhåbentlig bidrage til at bevæge den 
ovenfor beskrevne fastlåste forskningssituation.       
 
 
S
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1.1 1000-tallets danske rige  
Det geografiske rum, som afhandlingens analyse finder sted i, er bestemt til 1000-tallets danske 
rige. Rigets udbredelse var geografisk set dynamisk. Det determinerende for udbredelsen var 
kongens relation til stormændene og videre stormændenes herskabsområder (Gelting 2007: 77). 
Kunne kongen opnå en gensidig anerkendende relation til mange stormænd, var rigets geografiske 
udbredelse og ressourceområde stort. Hvis derimod kun få stormænd anerkendte en konge, var 
rigets geografiske udbredelse og ressourceområde mindre. Det er derfor nødvendigt at redegøre for 
nogle af de forskellige kulturelle og politiske grænser i 1000-tallets Sydskandinavien for herved at 
foretage en i forhold til målsætningen hensigtsmæssig geografisk afgrænsning af afhandlingens 
analyseområde.  
I slutningen af 800-tallet viser Ottars og Wulfstans rejseberetninger, nedskrevet i den oldengelske 
version af Orosius, at de danske, norske og svenske riger var definerede adskilte geografiske 
størrelser (Bately 2007: 40-50; Bately 2009: 14-28), hvilket indikerer, at Danmark, England og 
Norge også blev opfattet som tre forskellige og adskilte riger godt 100 år senere (Bolton 2009: 241-
288). Men ingen nordeuropæiske riger var statiske størrelser i 1000-tallet – hverken geografisk eller 
politisk.        
1000-tallets danske rige beskrives af nogle forskere som omfattende Jylland, Fyn og øerne, 
Sjælland og øerne, Bornholm samt Skåne, Halland og Blekinge (Christensen 1938: 2; Randsborg 
1980: 2-3; Stenholm 1986: 25-35; Ingesman 1999: 13-14), mens andre forskere ikke regner Born-
holm og Blekinge som en del af det danske rige før ind i 1100-tallet (Roesdahl 1999: 20; Brink 
2007; Lihammer 2007: 122-125 & 261-263; Sindbæk 2008: 75; Gelting 2012: 107; Ingvardsson 
2013).     
Endvidere har arkæologerne Charlotte Fabech, Frederik Svanberg og Søren M. Sindbæk 
argumenteret for, at det østlige Skåne først gradvist i løbet af 1000-tallet integreres i det danske 
rige, hvilket måske betyder, at området først bliver en del af riget i 1100-tallet (Fabech 1993: 222; 
Svanberg 2003: 148; Sindbæk 2008: 72). Endelig har historiker Timothy Bolton argumenteret for, 
at det kun var dele af det vestlige Skåne – centreret omkring Lund – der var under den danske 
konges kontrol i 1000- og 1100-tallet (Bolton 2009: 229-240).   
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Den vestlige Østersø skabte en grænse, der både var politisk og kulturel, hvilket viser sig i både de 
skriftlige kilder, stednavne og det arkæologiske materiale (Sindbæk 2008: 68). En anden grænse var 
defineret af Storebælt, hvor der i tidlig vikingetid var væsentlige forskelle i byggeskik og valg af 
keramiktyper i henholdsvis Vest- og Østdanmark. Senere, i den sene del af vikingetiden, blev 
forskellene i byggeskik mindre markante, mens forskelligheden hvad angår valg af keramiktyper, 
stadigvæk var gældende (Stilke 2001: 34; Sindbæk 2008: 69). I denne forbindelse skal det 
bemærkes, at der i den oldengelske version af Orosius skelnes mellem norddanere og syddanere, i 
nogenlunde overensstemmelse med den grænse det arkæologiske materiale fremviser (Bately 2007: 
43). Andre arkæologiske fund og runestenenes indskrifter viser derimod, at Vest- og Østdanmark i 
vikingetiden var nært forbundne, og dette i en sådan grad, at de kan betegnes som en del af det 
samme rige (Sindbæk 2008: 69).  
Det arkæologiske materiale fra den sydvestlige del af Jylland viser tydelige relationer til det frisiske 
område, hvilket måske kan forklare hvorfor Saxo Grammaticus i højmiddelalderen betegnede den 
vestlige del af Sønderjylland som Lille Frisland (Fresia minor) (Saxo Grammaticus: fortale [Friis-
Jensen & Zeeberg 2005: 79]). 
Hallands tilknytning til det danske rige i 1000-tallet er omdiskuteret. Skyldes indicierne på en 
anderledes politisk, ideologisk og økonomisk struktur, at aktørerne i Halland organiserede sig 
fundamentalt anderledes – uafhængigt af en dansk kongemagts indgriben? (Nicklasson 2001: 161-
166; Lihammer 2007: 236-237). Hvad angår rituelle forhold – materielt udtrykt i fraværet af 
jordfæstegrave og runesten – er Halland mere forbundet til Vendsyssel. Både Vendsyssel og 
Halland har på disse punkter mere til fælles med hinanden end begge områder har med deres 
respektive landværts naboer. Søren Sindbæk tolker dog disse, over vand, fælles rituelle traditioner 
som ”…et ønske om symbolsk at forbinde sig med de fjernere naboer…” (Sindbæk 2008: 74). Det 
vil sige, at ligheden på det ideologiske niveau ikke nødvendigvis er et udtryk for politisk 
samhørighed mellem de to områder. I den del af Ottars rejseberetning, der omhandler sejladsen fra 
Kaupang (Sciringes healh) mod Hedeby (æt Hæþum) omtales landet til bagbord som en del af 
Danmark (on þæt bæcbord Denamearc). Ottar har sandsynligvis refereret til det nuværende Halland 
og den nordvestlige del af Skåne (Brink 2007: 71). Hvis dette område var en del af det danske rige 
sent i 800-tallet, er det muligt, at området ligeledes var en del af det danske rige i 1000-tallet. Men 
som allerede nævnt var de skandinaviske rigers herskabsområder meget dynamiske gennem 
vikingetiden og ind i højmiddelalderen, hvilket betød, at det land, der blev opfattet som under den 
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danske konges herredømme sent i 800-tallet, ikke nødvendigvis var det under 1000-tallets danske 
konger.       
Vikens (i det nuværende Norge) og Bohusläns (i det nuværende Sverige) relation til det danske rige 
er en igangværende diskussion (Forseth 2003: 66; Brink 2007: 71; Skre 2007: 468-469; Bill & Daly 
2012: 818-822). Baseret på det eksisterende kildemateriale er det sandsynligt, at Harald Blåtand og 
måske også andre af vikingetidens danske konger havde periodevise herredømmer over 
Vikenområdet, mens resten af det, der blev opfattet som Norge i slutningen af 900-tallet, periodevis 
var under Harald Blåtands overhøjhed, men behersket af ladejarlene (Bill & Daly 2012: 818-822). I 
denne forbindelse kan det nævnes, at den store Jellingsten ikke hævder, at Harald vandt sig hele 
Norge – måske var der kun tale om Vikenområdet?  
Relationerne mellem Bohuslän og det danske rige var tætte sent i 800-tallet (Brink 2007: 71), og 
disse forbindelser synes at fortsætte videre i 900- og 1000-tallet (Forseth 2003: 66). Fra Bohuslän 
kunne store dele af både sø- og landtrafikken i nord-sydgående retning kontrolleres, og derfor var 
området af stor betydning for de skandinaviske vikingetidskonger og -stormænd (Sigurðsson 2003: 
21-22 & 25-26). I løbet af 1000-tallet var området skiftende under danske eller norske kongers 
herredømme, men blev i praksis styret af ladejarlene (Howard 2003: 8; Sigurðsson 2003: 7-9, 18-19 
& 25-26; ).      
At dømme efter de skriftlige kilder fra vikingetid, der omtaler Danmark, Norge og Sverige (se 
ovenfor) er det overvejende sandsynligt, at Viken og Bohuslän i 1000-tallet blev opfattet som en del 
af det norske rige. Da nærværende afhandling beskæftiger sig med det danske rige i 1000-tallet, 
falder Viken og Bohuslän uden for afhandlingens primære undersøgelseområde, men da både Viken 
og Bohuslän periodevis i 1000-tallet var en del af de danske kongers herskabsområder, vil de 
generelle diskussioner i afhandlingen forholde sig til disse områder, hvor dette er hensigtsmæssigt.  
Mod syd er Dannevirke og Hedebys halvkredsvold blevet opfattet som definerende en grænse 
mellem de danske og tysk-romerske riger og slaviske samfund (Jensen 2004: 244-250). Men det er 
tvivlsomt, om den geografiske placering af disse voldanlæg afspejler en egentlig territorialgrænse i 
1000-tallet. For det første er det sandsynligt, som nævnt ovenfor, at det determinerende for den sene 
vikingetids riger, var kongens relationer til stormændene og deres herskabsområder, frem for et 
territorialt og mere statisk afgrænset rige. For det andet kan Dannevirke have fungeret som en 
13 
 
toldgrænse i relation til regional eller overregional transport af varer (Gelting 2012: forelæsning). 
En kombination af disse muligheder er ligeledes sandsynlig.          
Erkendelsen af at det danske riges geografiske udbredelse i 1000-tallet var betinget af kongens 
dynamiske relationer til stormænd, og at videnskaben i dag ikke entydigt kan fastsætte rigets 
grænser, gør, at afhandlingens geografiske afgrænsning bør være bevægelig således, at en udvidelse 
og indsnævring af undersøgelsesområdet kan finde sted, hvis dette skønnes relevant.  
Afhandlingens primære geografiske undersøgelsesområde fastlægges dermed som Jylland ned til 
Dannevirke og Hedeby, Fyn og øerne, Sjælland og øerne, samt det vestlige Skåne og Halland (fig. 
1). Disse områder regnes som stort set konstante landsdele i det danske rige igennem hele 1000-
tallet, og da det afgrænsede område tillige har givet skibsbygningen et generelt set ensartet 
ressourcegrundlag (se afsnit 3.4.4), vurderes det fastlagte undersøgelsesområde som 
hensigtsmæssigt. Skibsfund i farvandene imellem og omkring disse landsdele bliver ligeledes regnet 
for en del af afhandlingens primære empiriske materiale (fig. 1).  
 
Figur 1. Afhandlingens primære geografiske undersøgelsesområde. Afgrænsningen er dynamisk således, at 
en udvidelse og indsnævring af undersøgelsesområdet kan finde sted, hvis det skønnes relevant. 
Baggrundskort: Anders Pihl. Rentegning og tilføjelser af forfatteren.    
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1.2 Et formativt århundrede  
1000-tallet var en brydningsfyldt periode i hele Nordeuropa. For Danmarks vedkommende 
formedes flere for middelalderen markante institutioner og strukturer i 1000-tallet. Kirken, 
kongemagten og stormændene opbyggede i fællesskab en politik, der dels skabte et grundlag for 
skatteindkrævning, dels opbyggede et ideologisk magtapparat omkring datidens udlægning og 
forståelse af kristendommen.  
I begyndelsen af 1000-tallet ophørte de politiske og ideologiske aktiviteter på flere centrale og 
aristokratiske pladser, såsom Uppåkra (Harrison 2009: 133-134; Hårdh 2011: pers. medd.), Lejre 
(Christensen 2007: 38-48), Tissø (Jørgensen 2003: 207), Toftegård (Tornbjerg 1998: 230-232; 
Sørensen 2008: 271-272), Jelling (Pedersen 2010a: 3-9; Hvass 2011: 22-25) og Hedeby (Jankuhn 
1986: 92-100; Hilberg 2008: 104-105). De politiske og ideologiske magtcentre flyttedes i stedet til 
de nye bydannelser, der påbegyndtes sidst i 900-tallet og videre ind i 1000-tallet. Samtidig blev de 
nye magtcentre også økonomiske tyngdepunkter for både handel og produktion. Som eksempel på 
disse bydannelser kan nævnes: Lund (Hervén 2008: 259-275), Roskilde (Ulriksen 2000: 194; 
Christensen 2008: 124), Odense (Christensen 1988: 32-33 & 70; Krogh 2001: 97-113), Århus (Skov 
2008: 215-222), Aalborg (Møller 2008: 198-207), Viborg (Levin Nielsen 1975: 54-62; Hjermind 
2008:185 & 187-188) og Slesvig (Jankuhn 1986: 222-223; Vogel 1989; Crumlin-Pedersen 1997b: 
43-44).  
Også de specialiserede og ofte sæsonmæssige produktionssteder uden direkte politisk og ideologisk 
betydning, såsom Selsø-Vestby (Ulriksen 1998: 42-67 & 75-77) og Vikhögsvägen ved 
Löddeköpinge (Svanberg & Söderberg 2000: 314-319), gennemgår markante forandringer i 1000-
tallet. Således blev flere af disse enten permanent beboet eller også blev aktiviteterne flyttet ind til 
byerne. Andre steder som i Sebbersund ved Halkær Bredning syd for Limfjorden var 
håndværksproduktionen at dømme efter de arkæologiske fund mest intens i 1000-tallet (Nielsen, J. 
N. 2002: 14).  
Endnu en 1000-tals tendens er, at de agrare bebyggelser flere steder struktureres som gårdenheder 
med store og indhegnede tofter, der synes at forholde sig til en ensartet målestok. Toftearealerne og 
landsbyerne generelt fremstår som stærkt regulerede, men det er ikke muligt at bestemme om 
fordelingen af jord er foregået på et lokalt eller regionalt plan (Hvass 1981: 139; Nielsen 1981: 193-
199; Hvass 1993: 192-193; Eriksen & Olesen 2000: 147). I forlængelse af dette er det interessant at 
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den detaljerede bebyggelsesudvikling, der kan eftervises på Østergårdlokaliteten beliggende i 
Bevtofte Sogn i Sønderjylland, sandsynliggør arveretslige forhold forud for og under 
landskabslovenes arveregler. Anne Birgitte Sørensen tolker grundlæggergården (975/1000 e. Kr.), 
som en stormandsgård. Langhuset er af Trelleborgtype, der traditionelt knyttes til magteliten i 
vikingetidssamfundet, og fund af østersøkeramik sandsynliggør (der fortrinsvis blev anvendt i sen 
vikingetid og højmiddelalder i den østlige del af det danske rige), at grundlæggergårdens stormand 
ikke var af en lokal stormandsslægt. Således er det muligt, at kongen har givet jorden til en 
hirdmand fra den østlige del af riget (Sørensen 2011: 310-311).  
Frem til slutningen af 1000-tallet efterfølges grundlæggergården af to enkeltgårde og omkring 
1085/1110 deles gårdens tofte i to mindre gårdkomplekser. Herefter følger talrige delinger, der 
følger Jyske Lovs arveretslige principper (Sørensen 2011: 291-296). Arvedelingsregler har 
formentlig været en nyskabelse – i høj grad påvirket af kirkeretten – da de blev taget i brug i midten 
af 1100-tallet, og det er uklart, hvordan arvedelingen fandt sted før, det vil sige i vikingetiden og 
første del af højmiddelalderen (Gelting 2005: 87). Michael Gelting påpeger dog, at slægtens 
overhoved formentlig kunne disponere, som han fandt bedst (Gelting 2005: 107-108). Men det har 
været nødvendigt for slægtens overhoved at finde opbakning til sine beslutninger. 
Fartøjsspecialiseringen er endnu et eksempel på store samfundsmæssige forandringer i 1000-tallet, 
afspejlet i materiel kultur. Det specialiserede lastskib bliver, at dømme efter fartøjsfundene, 
introduceret omkring år 1000 (eksemplificeret med Äskekärr 1) (Englert 2000: 39), og det lange og 
smalle mandskabsskib som blev udviklet gradvist gennem 900-tallet (Sørensen 2001: 55-56) 
specialiseredes yderligere i 1000-tallet (Crumlin-Pedersen 2010: 82-83). Med de specialiserede 
fartøjer ses en gradvis professionalisering af handelssøfart og et øget militærstrategisk fokus på 
længerevarende plyndringstogter og egentlige erobringskrige (Sawyer 1962 [1971]: 120-132; 
Crumlin-Pedersen 1991: 69-80; Englert 2000: 143-145; Bill 2010: 19-42). 
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1.3 Afhandlingens opbygning 
Afhandlingen er opdelt i to bind. Det første bind indeholder brødtekst, resumé og litteraturliste, 
andet bind indeholder bilag og to kataloger. 
Brødtekstens første kapitel redegør for valg af emne, emnets problemstillinger og det teoretiske 
grundlag.  
I kapitel 2 analyseres 1000-tallets fartøjsfund inden for undersøgelsesområdet, og det diskuteres om 
fartøjsfundene er repræsentative for datidens operationelle fartøjer. Tidligere studier har 
sandsynliggjort, at forskellige fartøjstyper blev anvendt til maritim krigsførelse i 1000-tallet – såvel 
til søkrig som i forbindelse med militær søtransport (Englert 2000: 35-36; Jesch 2001: 128-132; 
Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 137; Westerdahl 2002: 176; Klassen 2010: 335-339). Kapitlet 
afsluttes derfor med en analyse af hvilke fartøjstyper, der var aktive i 1000-tallets krigsflåder. 
Kapitel 3 analyserer skibsbygning i 1000-tallets danske rige. Skibsbygningen analyseres som en 
række af operationelle og dynamiske processer (en Chaîne opératoire-analyse). Mange mennesker 
var involveret i bygningen af skibene, og derfor er det nødvendigt at analysere hvordan den 
håndværksmæssige kunnen, arbejdskraften og produktionen generelt blev opretholdt og videre 
udviklet. Både bådebyggerens, tjærebrænderens, smedens, væverens, sejlmagerens og reblæggerens 
viden og kunnen bliver analyseret og diskuteret.  
De skriftlige kilder beretter om vikingetids krigsflåder af vidt forskellige størrelser: fra nogle få 
fartøjer til flere hundrede (Griffith 1995: 105-109; Jesch 2001: 44-68 & 180-203; Lund 2003: 27). 
Kapitel 4 indledes derfor med en analyse af 1000-tallets operationelle krigsflåders fartøjsantal og 
fartøjstypesammensætning. Den store diversitet betyder, at det kan forudsættes, at krigsflåderne var 
organiseret forskelligt, og at de forskellige flåders ressourcegrundlag ikke var det samme. Her 
analyseres dette nærmere. Det sandsynliggøres, hvor mange råmaterialer og hvor megen 
arbejdskraft der skulle tilvejebringes for at kunne bygge og bruge skibene. De sidste afsnit i kapitlet 
analyserer hvordan stormænd og konger sikrede sig, at de nødvendige ressourcer til skibsbygning 
kunne tilvejebringes. 
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I kapitel 5 analyseres grundlæggende træk ved den militære organisation i 1000-tallets danske rige. 
Fokus vil være på rekruttering af krigsfolk og tilvejebringelse af tros til den maritime krigsførelse, 
og udgangspunktet er 1000-talssamfundets solidaritetsbånd samt de gensidigt anerkendende værns- 
og troskabsforhold mellem patron og klient.        
I kapitel 6 analyseres 1000-tallets maritime krigsførelse. Tekniske, taktiske, operationelle og 
strategiske aspekter bliver diskuteret. Diversitet er et nøgleord, når 1000-tallets militære strategi 
skal belyses. Hvor hensigten med nogle militære operationer primært var berigelse, havde andre 
operationer tydelige politiske intentioner.   
Brødteksten afsluttes med kapitel 7, der indeholder den samlede konklusion, hvorefter et resumé på 
dansk og engelsk følger. Afhandlingens første bind afrundes med en litteraturliste samt en kort 
oversigt over de personlige meddelelser, foredrag og debatter, der henvises til i tekst og på bilag.   
Andet bind består af 11 bilag og to kataloger. Det første bilag indeholder et skibsteknisk 
begrebsapparat, der kort beskriver de i afhandlingen anvendte skibstekniske betegnelser. De 
følgende otte bilag er dokumentation for analysen i kapitel 3, mens de sidste to bilag fungerer som 
dokumentation i forbindelse med analyserne i kapitel 4 og 6. Andet bind afsluttes med to kataloger. 
Første katalog indeholder de fartøjsfund der er registreret inden for 1000-tallets danske rige. Det 
andet katalog består af en detaljeret registrering af 1000-tallets plankebyggede fartøjer, hvis bygge- 
eller reparationsområde kan sandsynliggøres som inden for undersøgelsesområdet.   
 
1.4 Afhandlingens teoretiske grundlag   
Det erkendelsesmæssige udgangspunkt i afhandlingen kommer fra dialektikken. Forståelsen og 
brugen af dialektik har varieret gennem tiden og i de forskellige diskurser. I afhandlingen er det 
sprogforsker Louis Hjelmslevs (1899-1965) forståelse og brug af dialektik, der danner det 
erkendelsesteoretiske udgangspunkt.       
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1.4.1 Hjelmslevs dialektik 
Louis Hjelmslev leverede i kraft af sit arbejde med sprogteori et opgør med den skelnen, som 
videnskaben traditionelt opstiller mellem ånds- og naturvidenskaberne på den ene side, 
karakteriseret ved at være baseret på realistiske observationer (erfaringer), og logikken og 
matematikken på den anden side, karakteriseret ved at være baseret på teoretiske og formelle 
konstruktioner.  
Vejen til Hjelmslevs erkendelse var hans analyser af begrebet teori, som ledte til en dialektisk 
forståelse af begrebet som baseret på to lige vigtige momenter: Dels at teori i sig selv skal være 
uafhængig af enhver erfaring, og dermed kunne finde vilkårlig anvendelse, dels at teori altid vil 
være baseret på visse forudsætninger, som er formuleret ud fra teoretikerens forudgående erfaring. 
Disse forudsætninger kan også beskrives som en vurdering af teoriens hensigtsmæssighed 
(Hjelmslev [1943] 1966: 14; Højrup 2002:172).   
Den indbyrdes afhængighed mellem teoriens vilkårlighed og hensigtsmæssighed – et udtryk for den 
dialektik, der arbejder i teorien – leder ifølge Thomas Højrup til, at ”empirismens skelnen imellem 
formelle og erfaringsbaserede teorier” (Højrup 2002: 173) ophæves, og med Hjelmslev konstaterer 
Højrup ” For at kunne være systematisk erfaringsbaseret må en teori være arealistisk og strengt 
formel, eller rettere: intensionallogisk og uden ekstensionale eksistenspostulater. Følgen er, at 
forudsætningen for hermeneutikkens skelnen imellem ånds- og naturvidenskaber – begge af 
realistisk, erfaringsbaseret art – forsvinder.” (Højrup 2002: 174). 
Det, der bliver tilbage, er interaktionen mellem det formelle logiske begrebsapparat og dette 
apparats begreber, der er baseret på det sanseliges indbyrdes relationer. Endvidere påpeger 
Hjemslev, at det er relationen, der skaber forståelsen af helheden (Hjelmslev [1943] 1966: 21-22).  
Bygningen og brugen af skibene blev til via multikontekstuelle processer, hvor både individer og 
fællesskaber var skabende. For at kunne analysere disse komplekse processer er det 
hensigtsmæssigt at fokusere på relationerne mellem individ, fællesskaber og samfundets 
organisation generelt. Ved at opfatte relationerne mellem aktører og strukturer som dialektiske, 
sidestilles de to skabende kræfter, og de tolkes ikke som arbejdende mod hinanden. De er begge til i 
kraft af deres relation, hvilket betyder, at den handlende aktør bevidst eller ubevidst skaber og 
vedligeholder samfundets strukturer, og at denne handlen er betinget af samfundets strukturer.  
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Endnu en konsekvens af målsætningen om at analysere relationer fremfor aktører og strukturer ses 
udtrykt i afhandlingens emne. Det er bygning og brug af skibe til krigsførelse, der analyseres og 
organisation og fællesskab opfattes ikke som strukturer, men som dynamiske relationer mellem 
individer og strukturer, hvor den fælles praksis og de operationelle processer ses som nøglen til 
forståelse. 
 
1.4.2 Fornufts- og forstandsbaseret analyse  
Georg Wilhelm Friedrich Hegel (1770-1831) beskæftigede sig i Wissenschaft der Logik med 
forholdet mellem forstand (Verstand) og fornuft (Vernunft) (Hegel [1812-1816] 1923). Hegel 
forstod videnskabelig praksis som baseret på en dialektisk relation mellem forstand  og fornuft. En 
forstandsbaseret tilgang betegner en metode, hvor det empirisk erkendte danner grundlaget for 
teorier og tolkning. En fornuftsbaseret tilgang betegner en metode, hvor de tænkelige måder, der 
kan være handlet på, danner grundlaget for teorier og tolkning. Ofte anvendes det empiriske 
materiale til at analysere om noget modbeviser et fornuftsbaseret udsagn.  
Begge metodiske tilgange har fordele og ulemper. Eksempelvis er en forstandsbaseret analyse 
begrænset af det empiriske materiale – der ofte vil være mangelfuldt og ikke repræsentativt – mens 
en fornuftsbaseret analyse aldrig kan fraskrives forskerens historicitet, køn, alder og andre sociale 
forhold. En styrke ved den forstandsbaserede analyse er, at den tager et udgangspunkt i noget, der 
var en del af den kultur, der studeres, mens den fornuftsbaserede tilgang åbner op for analyser af 
forhold, der kun vanskeligt kan belyses via de arkæologiske og skriftlige kilder, såsom praktisk 
udførelse af håndværk, læring og leg.            
På samme måde, som aktører og strukturer er til i kraft af deres relationer, er også de fornufts- og 
forstandsbaserede analyser til i kraft af deres relationer, hvilket betyder, at viden og erkendelse altid 
frembringes i et samspil mellem de to tilgange. Den ene metodiske tilgang er ikke bedre end den 
anden, men det bør være eksplicit, hvornår konkrete påstande er baseret på henholdsvis fornuft og 
forstand. 
Det bør ligeledes være eksplicit, hvornår anvendte betegnelser og typer hævdes at have haft direkte 
relevans for, og kunne finde forståelse blandt, de analyserede individer og samfund, og hvornår 
anvendte betegnelser og typer ikke umiddelbart vurderes som kunne finde forståelse blandt de 
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analyserede individer og samfund, men som forskeren mener, kan anvendes til at analysere og 
forstå strukturer og handlinger blandt de analyserede individer og samfund (Harris 1968: 574-579). 
For tydeligt at kunne adskille de to typer af udsagn, med vidt forskelligt potentiale for beskrivelsen 
af handlinger og strukturer, er et begrebsapparat nødvendig. Lingvisten og antropologen Kenneth 
Lee Pikes beskrivelse af metoderne etic-analyses og emic-analyses har været udgangspunktet (Pike 
1954: 8).  Begrebsmæssigt er etic-analyses, udviklet fra phonetic (fonetisk) betegnende de for 
aktøren meningsløse forskelle i udtalen af et sprog, mens emic-analyses, begrebsmæssigt er udviklet 
fra phonemic (fonematisk) i denne sammenhæng betegnende de for aktøren meningsfulde forskelle i 
udtalen af et sprog (Pike 1954: 8). 
Når man analyserer brugen af begreberne etisk og emisk i socialantropologisk og arkæologisk 
sammenhæng, bliver det tydeligt, at forståelsen af begreberne gennemgår en transformation fra 
Pikes og Harris’ udgangspunkt, hvor betegnelserne anvendes som to forskellige metoder, til 
arkæolog Brian D. Haydens brug af betegnelserne, hvor etisk betyder "…the way scientists" (in this 
case, archaeologists) classify objects or behavior to resolve specific problems, or find out specific 
types of information” (Hayden 1984: 80), og hvor emisk betyder: ”the way indigenous groups 
classify objects or behavior which they use” (Hayden 1984: 80). På denne måde bliver 
betegnelserne udover en beskrivelse af metodiske tilgange til et empirisk materiale, også til 
konkrete definitionsværktøjer.  
På trods af at Haydens transformation af begreberne kan kritiseres for at konkretisere begreberne 
mere end både Harris, og begrebernes egentlige fadder Pike, havde til hensigt, har Hayden skabt to 
anvendelige og konkrete betegnelser med en velfunderet base i betegnelsernes ophav, og begge 
betegnelser (etisk og emisk) anvendes således i afhandling i henhold til Haydens definition 
beskrevet ovenfor.              
Det erkendelsesteoretiske udgangspunkt er determinerende for valg af specifikke videnskabelige 
teorier og metoder. Når relationen mellem helhed og del opfattes som dialektisk, betyder det blandt 
andet, at en genstands begrebsmæssige betydning og funktion erkendes bedst i dens mindst mulige 
(og homogene) helhed (kontekst), men samtidig at denne forståelse har betydning for den størst 
tænkelige helhed, som den er en del af. Sagt på en anden måde: Et klinkbygget skib er en helhed og 
skibets spanter er dele i denne helhed. Hvert spant kan opdeles i bundstokke, biter, tofter, støtter og 
knæ. Alle spantdelene er dele i helheden: det klinkbyggede skib, men deres umiddelbare 
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begrebsmæssige betydning og praktiske funktion forstås bedst, hvis de ses i en anden (og mindre) 
helhed, nemlig et spant.     
I det ovenforstående har der været argumenteret for, at både logisk-formelle og erfaringsbaserede 
processer arbejder dialektisk hen mod fremsættelse og tilbagevisning af teorier. Derfor er der intet 
behov for at skelne mellem, hvorledes erfaringsdata, forstået som allerede fremsatte teorier, der 
både kan være empirisk eller teoretisk baseret, er genereret. Der er heller ingen grund til, som 
hermeneutikerne, at skelne mellem naturvidenskabernes og de humanistiske videnskabers 
frembringelse af erfaringsdata, for selvom den menneskelige handlen er problematisk at beskrive i 
kausale love, som påpeget af hermeneutikken, er det målet for både naturvidenskaben og 
humaniora, at det teoretiske udgangspunkt skal være så arealistisk og strengt formelt som muligt, og 
at teorien skal søge at skabe så almene gyldige udsagn som mulig.  
Afhandlingens grundlæggende metodiske model, baseret på det ovenfor beskrevne 
erkendelsesteoretiske udgangspunkt, vil være at analysere en konkret problemstilling i en dialektisk 
proces, hvor problemstillingen henholdsvis belyses via forstandsbaserede og fornuftsbaserede 
analyser (fig. 2).  
 
 
                 Forstandsbaseret  Problemstilling   Fornuftsbaseret 
                                             analyse                                              analyse   
 
Figur 2. Den forstandsbaserede analyse er baseret på det, der er erkendt empirisk. Den fornuftsbaserede 
analyse undersøger de mulige relationer mellem aktører og strukturer. Disse tænkelige relationer fordrer 
ikke nødvendigvis erfaringsdata. Tegning: forfatteren.      
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2. FARTØJSFUND  
ørste del af analysen vil klarlægge de grundlæggende forhold ved fartøjsfundene. 
Fundsted, datering, proveniens, længde, bredde og dybgang, deplacement (den estimerede 
maksimale vægt af et fuldt udrustet eller lastet fartøj), lasteevne (den estimerede 
maksimale mængde af last et fartøj kan laste og stadigvæk være sødygtig) og måden hvorpå 
fartøjerne blev fremdrevet vil blive analyseret. Kapitlet afsluttes med en analyse og diskussion af 
hvilke fartøjstyper, der var en del af krigsflåderne i 1000-tallets danske rige.  
 
2.1 Geografisk fordeling  
Inden for afhandlingens undersøgelsesområde er 153 fartøjsfund, fordelt på 23 lokaliteter, 
analyseret. Geografisk fordeler fartøjsfundene sig forholdsvis jævnt. Dog mangler fartøjsfund fra 
områderne omkring Fyn, Vendsyssel og Halland. Denne lakune opfattes ikke som et udtryk for at 
bygning eller brug af fartøjer i disse områder var fraværende, men udelukkende som et udtryk for 
udgravningssituationen og bevaringsmæssige forhold (fig. 3, 4 og katalog 1). 
 
 
 
F
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Figur 3. Lokaliteter med 1000-tals fartøjsfund inden for undersøgelsesområdet. 1) Albæk 2, 2) Albøge, 3) 
Askø, 4) Barsø, 5) Barup Sø, 6) Fannerup I, 7) Fotevik, 8) Fribrødre Å, 9) Gelsted Nederland, 10) Gåsekrog, 
11) Haddeby, 12) Hasnæs 2, 13) Hedeby, 14) Kirkebjerg, 15) Lund, 16) Löddeköpinge, 17) Nr. Kongerslev, 
18) Roskilde, 19) Sebbersund, 20) Skjern Ådal, 21) Skuldelev, 22) Slesvig & 23) Årslev Enge. Baseret på 
data fra katalog 1. Baggrundskort: Anders Pihl. Tegning: forfatteren. 
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2.2 Datering og proveniens  
Fartøjsfundenes dateringer er baseret på dels naturvidenskabelige metoder (kulstof-14- og 
årringsanalyser), dels arkæologiske metoder (typologier og stratigrafiske iagttagelser). 19 
fartøjsfund er dateret udelukkende via kulstof-14-analyse (Albæk 2, Albøge, Askø, Barsø, Barup 
Sø, Fannerup I, Fotevik 2-5, Gelsted Nederland, Gåsekrog, Haddeby 1-2, Hasnæs 2, Kirkebjerg, Nr. 
Kongerslev, Skjern Ådal og Årslev Enge). 12 fartøjer (Hedeby 1-3, Roskilde 3 & 6, Skuldelev 1-6, 
Slesvig (Plessenstraße, S21-S31)), Fribrødre Å-komplekset og gravbådene fra Lund er dateret via 
årringsanalyser. Gravbådene fra Löddeköpinge og Sebbersund er dateret ved en kombination 
mellem typologiske og stratigrafiske analyser. Tre fartøjsfund (Slesvig: Schild 1, Plessenstraße 
(S10) & Hafenstraße (S40-42, S43-46 & S54-60)) er dateret udelukkende via stratigrafisk analyse, 
og endelig er ét fartøjsfund (Fotevik 1) dateret ved at kombinere kulstof-14- analyse og 
årringsanalyse (fig. 4). Alle fire anvendte dateringsmetoder er accepterede metoder i den 
arkæologiske forskning, men en række forhold bør bemærkes i forbindelse med deres anvendelse.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
25 
 
Fartøjsfund Antal fartøjsfund Datering (e. Kr.): byggefase Datering (e. Kr.): 
reparationsfaser 
 
Albæk 2 1 C-14: 900-1160  
Albøge  1 C-14: 880-1160  
Askø 1 C-14: 1040-1260  
Barsø 1 C-14: 1020-1160  
Barup Sø 1 C-14: 1030-1190.  
Fannerup I 1 C-14: 1000-1160  
Fotevik 1 1 C-14: 1040-1190. 
Årringsdateret: ca. 1023.  
 
Fotevik 2 1 C-14: 1040-1190  
Fotevik 3 1 C-14: 1040-1190  
Fotevik 4 1 C-14: 1040-1190  
Fotevik 5 1 C-14: 1040-1190  
Fribrødre Å Mange fartøjer, men kun 
max. 38 kunne 
fartøjstypebestemmes 
Årringsdateret: 1040-1085. 
byggestedets funktionsperiode: 
1050-1105.    
 
Gelsted Nederland 1 C-14: 780-1040  
Gåsekrog 1 C-14: 900-1160  
Haddeby 1 1 C-14: 766-1018 
 
 
Haddeby 2 1 C-14: 868-1033  
Hasnæs 2 1 C-14: 1000-1225.  
Hedeby 1 1 Årringsdateret: ca. 985  
Hedeby 2 1 Årringsdateret: ca. 970  
Hedeby 3 1 Årringsdateret: ca. 1025  
Kirkebjerg 1 C-14: ca. 975  
Lund  Mindst 3 Årringsdateret: ca. 1020 og 
1030 
 
Löddeköpinge, tidl. 
middelalderlige kirkegård 
Ca. 15 Typologisk og stratigrafisk: 
1000-1100  
 
Nr. Kongerslev 1 C-14: 625-1035  
Roskilde 3 1 Årringsdateret: ca. 1055-1065   
Roskilde 6 1 Årringsdateret: ca. 1015-1025 Årringsdateret: efter 1039 
Sebbersund Ca. 63 Typologisk & stratigrafisk: 
1000-1050 
 
Skjern Ådal 1 C-14: 1060-1250  
Skuldelev 1 1 Årringsdateret: ca. 1025 Årringsdateret: 1. fase: efter ca. 
1045. 2. fase: efter ca. 1059. 
 
Skuldelev 2 1 Årringsdateret: sommer 1042 Årringsdateret: 1059-1095. 
Skuldelev 3 1 Årringsdateret: 1030’erne Årringsdateret: efter 1035. 
Skuldelev 5 1 Årringsdateret: Efter 1024 
(formentlig i 1030-1040’erne) 
Årringsdateret: efter 1055 
(formentlig i 1060-1070’erne) 
Skuldelev 6 (i den 
ombyggede version) 
1 Årringsdateret: Efter 1026 
(formentlig i 1030-1040’erne)  
 
Slesvig (Schild, S1)  1 Stratigrafisk: 1000-tallet  
Slesvig (Plessenstraße, S10) 1 Stratigrafisk: efter 1095 (1100-
tallet)  
 
Slesvig (Plessenstraße, S21-
S31) 
1 Årringsdateret: ca. 1095  
Slesvig (Hafenstraße, S40-
42, S43-46 & S54-60) 
1 Stratigrafisk: anden halvdel af 
1000-tallet  
 
Årslev Enge 1 C-14: 1040-1290  
Figur 4. Datering af byggefase og reparationsfaser. Baseret på data fra katalog 1. Skema: forfatteren. 
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Den typologiske dateringsmetode er ofte baseret på en lang forskningstradition med en 
akkumulerende morfologisk og stilistisk dataindsamling, hvilket både er metodens styrke og 
svaghed. Den lange præsens i forskningen genererer ofte solidt funderede kronologier af genstande 
med lang holdbarhed og sommetider med yderst præcise tidsintervaller (Lund Hansen 1993: 168-
169). Det lange tidsspænd, over hvilket kronologierne gradvis er blevet etablerede, er dog samtidig 
en svaghed. Den lange række af afhængige observationer kan afstedkomme, at en enkelt genstands 
omplacering fordrer en omfattende revurdering af hele den typologiske kronologi. I den nuværende 
arkæologiske forskning opfattes den typologiske dateringsmetode ikke som tilvejebringende et 
gyldigt resultat, uden at en eller flere af de øvrige dateringsmetoder kan sandsynliggøre den 
etablerede sekvens.  
Dateringer baseret på stratigrafi var og er stadigvæk en vigtig metode til kronologisk forståelse – et 
begivenhedsforløb – dels når selve udgravningen står på, dels i forbindelse med 
postudgravningsanalyser. Der er dog alt mulig grund til – hvis muligt – at underbygger de 
stratigrafiske tolkninger med naturvidenskabelige dateringsmetoder: pollen-, termoluminicens-, 
kulstof-14- og årringsanalyser.   
I denne afhandling er alle kulstof-14-dateringerne angivet kalibrerede og i kalenderår, hvilket er 
gjort for at lette læsningen. De kalibrerede dateringer er angivet som en tidsperiode. De er ikke 
angivet med ±, da ± angivelsen ikke egner sig til kalibrerede dateringer. Til ukalibrerede dateringer 
er ± angivelsen til gengæld egnet (Heinemeier 2008: pers. medd.). Da metoderne til 
prøveudtagning, generering og kalibrering er i en konstant udvikling – muliggørende mere præcise 
kulstof-14-dateringsresultater – er en meget bred sandsynlighedsramme valgt. Ved at vælge denne 
ramme er det sandsynligt, at de anførte dateringsperioder forbliver aktuelle også efter, at mere 
præcise kalibreringer samt eventuelt nye prøver foretages. For at fremtidige forskere skal kunne 
rekalibrere de i denne afhandling anvendte kulstof-14-prøver, er kulstof-14-prøvernes numre anført 
i katalog 1.  
Kulstof-14-dateringsmetoden resulterer ofte i meget vide tidsintervaller, hvilket betyder en 
umiddelbar begrænset anvendelighed i forbindelse med analyser, hvor en høj grad af 
dateringspræcision er nødvendig. Til at øge denne præcision kan andre kilder med kronologiske 
udsagn, for eksempel typologiske og stratigrafiske, medtages til at indsnævre en kulstof-14-prøves 
dateringsresultat (Whittle & Bayliss 2007: 21-22). I flere tilfælde er det dog umuligt at tilvejebringe 
yderligere relative kilder med dateringspotentiale (fig. 4), og derfor er det muligt, at flere af de 
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analyserede stammebåde ikke skal dateres til 1000-tallet, men derimod til enten tidligere eller 
senere. Når disse stammebåde alligevel er inddraget i analysen, skyldes det, at en bred kronologisk 
ramme er tilstræbt. 
Årringsanalyser rummer potentielt en mulighed for en mere præcis dateringsramme. I særlige 
tilfælde, hvor splintved og bark er bevaret på en egetræskævle, og hvor årringene kan iagttages 
tydeligt, kan fældeåret for det træ, kævlen var en del af, fastsættes til et årstal samt desuden om 
træet er fældet inden sommerveddets eller vinterveddets dannelse det pågældende år (Bonde 1999). 
Det er dog langt fra alle årringsanalyser, der resulterer i så præcise dateringer. Årringsbaserede 
dateringer og proveniensbestemmelser er afhængige af referencematerialets detaljegrad. I 
Nordeuropa er der kumulativt genereret forholdsvis pålidelige statistikker for egetræ og fyrretræ, 
hvorfor disse træarter anvendes til årringsanalyse. Ganske som med kulstof-14-analyser er der 
perioder, hvor det er særligt vanskeligt at etablerere en præcis datering – selv om prøven burde være 
egnet som prøveemne (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 64; Daly 2012: foredrag).  
Ligeledes problematisk for de komparative analyser er det, at et træ vokser langsommere, når det 
bliver ældre. Årringsbredden bliver således generelt set mindre, jo ældre træet bliver. Hvis en 
analyseprøve er udtaget fra den yngst tilvoksede del på træet, kan årringsanalysernes resultater blive 
vanskelige at indpasse i den etablerede statistik og i værste fald resultere i en forkert datering eller 
proveniens. I tillæg til dette kan det være vanskeligt at bestemme det præcise antal af årringe i 
splintveddet, hvilket er problematisk, fordi splintveddets tykkelse og antal årringe ofte må skønnes 
og tillægges prøvens dateringsresultat (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 64; Bonde & Stylegar 
2011: 252-255; Daly 2012: foredrag). 
Både fartøjernes omtrentlige bygningstidspunkt og byggested samt reparationstidspunkt og 
reparationssted er søgt klarlagt. I forbindelse med dette skal det bemærkes, at årrings- og kulstof-
14-analyser daterer tidsperioden i hvilken det træ, som skibstømmeret er fremstillet af, blev fældet. 
Hvis en trækævle eller et plankeemne blev lagret inden det anvendtes til selve bygningen, forrykkes 
bygningsperioden.  
De typologisk og stratigrafisk baserede dateringer af det empiriske materiale i denne undersøgelse 
daterer ofte en sekundær brug af fartøjet til for eksempel en kiste, hvilket betyder, at en tidsperiode 
efter den tid, hvor fartøjet var operationelt, dateres. Men hvor lang tid efter den operationelle 
periode, er det vanskeligt at bestemme. Det er også muligt, at fartøjet er bygget med henblik på at 
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fungere som kiste, hvilket i så fald betyder, at byggetidspunktet skal tidssættes relativt tæt ved den 
etablerede datering. Det skal desuden nævnes, at de typologiske og stratigrafiske dateringer ofte er 
omdiskuterede. Således tolker arkæolog Hampus Cinthio gravlæggelserne på Löddeköpinge 
tidligmiddelalderlige kirkegård som påbegyndt i 1000-tallet (Cinthio 1992: 28-29), mens arkæolog 
Jakob Kieffer-Olsen mener, at kirkegården tidligst blev etableret i 1100-tallet (Kieffer-Olsen 1992: 
4-20).         
I fem tilfælde har det været muligt at eftervise en dateringsperiode for en efterfølgende reparation af 
et fartøj (fig. 4), hvilket blandt andet muliggør en omtrentlig vurdering af brugsperiode (se mere i 
afsnit 4.3). Alle disse dateringer er baseret på årringsanalyser, der endvidere i tre tilfælde 
muliggjorde bestemmelse af et sandsynligt område, hvor reparation har fundet sted (fig. 5).  
Fotevikskibene er ikke proveniensbestemt via årringsanalyse, men de anvendte råmaterialer samt 
byggeteknikken og byggemetoden sandsynliggør, at skibene er bygget i Sydskandinavien (fig. 5). 
Det forudsættes desuden, at stammebådene både er bygget og brugt lokalt, hvilket betyder, at 
fundstedet også indikerer bygge- og brugsområdet (fig. 5). 
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Fartøjsfund Proveniens: bygning 
 
Proveniens: reparation 
Albæk 2 Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Albøge  Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Askø Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Barsø Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Barup Sø Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Fannerup I Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Fotevik 1 Byggeteknik og materialer sandsynliggør at skibet 
er bygget i Sydskandinavien 
 
Fotevik 2 Byggeteknik og materialer sandsynliggør at skibet 
er bygget i Sydskandinavien 
 
Fotevik 3 Byggeteknik og materialer sandsynliggør at skibet 
er bygget i Sydskandinavien 
 
Fotevik 4 Byggeteknik og materialer sandsynliggør at skibet 
er bygget i Sydskandinavien 
 
Fotevik 5 Byggeteknik og materialer sandsynliggør at skibet 
er bygget i Sydskandinavien 
 
Fribrødre Å Både lokale materiale, samt materialer fra 
Danmark, Skåne, Slesvig-Holsten, det nordøstlige 
Tyskland, Sydbaltikum, sydlige og vestlige del af 
Norge samt den vestlige del af Sverige  
 
Gelsted Nederland Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Gåsekrog Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Haddeby 1 Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Haddeby 2 Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Hasnæs 2   
Hedeby 1 Årringsbestemt: Slesvig-Holsten  
Hedeby 2 Årringsbestemt: Slesvig-Holsten 
(fyrretræsplankerne et andet sted)  
 
Hedeby 3 Årringsbestemt: Slesvig-Holsten   
Kirkebjerg Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Lund    
Löddeköpinge, tidl. 
middelalderlige 
kirkegård 
Stammebådene: Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Nr. Kongerslev Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Roskilde 3 Årringsbestemt: Jylland eller Slesvig-Holsten  
Roskilde 6 Årringsbestemt: Området langs Oslo Fjorden Omkring Østersøen   
Sebbersund Stammebådene: Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Skjern Ådal Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Skuldelev 1 Årringsbestemt: Norge, Sognefjord- området eller 
hele Vestlandet 
Årringsbestemt: 1. fase: Oslofjordområdet. 
2. fase: Østdanmark, Skåne, Småland eller 
Västergötland 
 
Skuldelev 2 Årringsbestemt: Irland, Dublin/Waterford-
området, Sydøst Leinster 
Årringsbestemt: I og omkring England 
Skuldelev 3 Årringsbestemt: Vestlige del af Danmark  
Skuldelev 5 Årringsbestemt: Jylland, Slevig-Holsten el. Skåne  
Skuldelev 6 (i den 
ombyggede version) 
Årringsbestemt: Norge, Sognefjord- området eller 
hele Vestlandet 
 
Slesvig (Schild, S1)    
Slesvig (Plessenstraße, 
S10) 
  
Slesvig (Plessenstraße, 
S21-S31) 
  
Slesvig (Hafenstraße, 
S40-42, S43-46 & S54-60) 
  
Årslev Enge Lokalt/regionalt bygget og brugt  
Figur 5. Proveniensbestemmelser af byggefase og reparationsfaser. Den grå skygge markerer at 
fartøjsfundets proveniens er bestemt ved årringsanalyse. Baseret på data fra katalog 1. Skema: forfatteren. 
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2.3 Længde, bredde og dybgang  
I 21 tilfælde kunne både fartøjernes længde og bredde bestemmes. Alle længder og bredder er 
angivet som en rekonstruktion af det operationelle fartøjs længde og bredde. For fartøjsfundene 
Albæk 2, Fotevik 2, 3 og 5, samt Gelsted Nederland og Gåsekrog gælder det, at hverken længde 
eller bredde kunne rekonstrueres grundet det bevarede fundmateriales karakter, men de fundne 
fragmenters dimensioner er angivet. Hvad angår Barup Sø, kunne kun bredden rekonstrueres. 
Længderne på fartøjsfundene fra Hasnæs 2, Hedeby 2, Fribrødre Å og Slesvig (Schild, S1 samt 
Plessenstraße, S10, S21-S31) kunne kun estimeres og fartøjernes bredder kunne ikke bestemmes. 
Fartøjerne og fartøjsdelene fra Fotevik 4, Lund og Löddeköpinge samt Slesvig (Hafenstraße, S40-
42, S43-46 & S54-60) har ikke kunnet danne grundlag for en rekonstruktion af længde og bredde 
(fig. 6).  
Dybgangen er ikke angivet i forbindelse med stammebådsfundene, hvilket skyldes manglende 
oplysninger om dette forhold. Men dybgangen har været lille, det vil sige mindre end 20 cm (fig. 6). 
I 10 tilfælde har det været muligt at rekonstruere dybgangen mere præcist. I disse tilfælde er 
udgangspunktet et fuldt lastet eller udrustet fartøj (fig. 6).  
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Fartøjsfund Længde (ca. m)  Bredde (ca. m) Dybgang (ca. m) 
Albæk 2 1,12 (ikke bevaret i fuld længde) 0,38 (ikke bevaret i 
fuld bredde) 
 
Albøge  5,6 0,9  
Askø 4,2 0,57  
Barsø 3,7 0,59  
Barup Sø  0,6  
Fannerup I 3,7 0,85  
Fotevik 1 10,3 2,36 0,5 
Fotevik 2 10 (usikkert kildegrundlag) 2 (usikkert 
kildegrundlag) 
 
Fotevik 3 mere end 20 (usikkert 
kildegrundlag) 
  
Fotevik 4    
Fotevik 5 mere end 20 (usikkert 
kildegrundlag) 
  
Fribrødre Å Mindst ti mandskabsskibe: 4 stk.: 
14-20 & 6 stk.: mere end 20.    
Mindst syv lastskibe: 3 stk.: 10-14, 
2 stk.: 14-20 & 2 stk.: mere end 20.    
Mindst to mindre båd kan 
identificeres: mindre en 10. 
  
Gelsted Nederland 5 (ikke bevaret i fuld længde) 0,7 (ikke bevaret i fuld 
bredde) 
 
Gåsekrog 1,3 (kun stævnende bevaret) 0,57 (kun stævnende 
bevaret) 
 
Haddeby 1 5 0,51  
Haddeby 2 3,8 0,76  
Hasnæs 2 Formentlig under 20.      
Hedeby 1 30 2,2 0,75 
Hedeby 2 9-12   
Hedeby 3 22 6,3 1,5 
Kirkebjerg 3,2 1  
Lund     
Löddeköpinge, tidl. 
middelalderlige kirkegård 
   
Nr. Kongerslev 4,4 0,75  
Roskilde 3 20 4,4 1 
Roskilde 6 37 4 0,82 
Sebbersund 2-3  0,50-0,80  
Skjern Ådal 3,9  0,7  
Skuldelev 1 16 4,8 1,28 
Skuldelev 2 29,2-31,2 3,74 0,88 
Skuldelev 3 14 3,3 0,90 
Skuldelev 5 17,3 2,47 0,54 
Skuldelev 6 (i den ombyggede 
version) 
11,2 2,15 0,63 
Slesvig (Schild, S1)  12-18   
Slesvig (Plessenstraße, S10) Et lille lastskib (10-14)   
Slesvig (Plessenstraße, S21-S31) Et mellemstort lastskib (14-20)   
Slesvig (Hafenstraße, S40-42, S43-
46 & S54-60) 
   
Årslev Enge 2,8 0,67  
Figur 6. Længde, bredde og dybgang rekonstrueret. De plankebyggede fartøjer er markeret med grå skygge. 
Baseret på data fra katalog 1. Skema: forfatteren. 
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2.4 Deplacement, lasteevne og besætningskapacitet  
Med deplacement menes den estimerede maksimale vægt af et fuldt udrustet eller lastet fartøj. Med 
lasteevne menes den estimerede maksimale mængde af last, målt i vægt, et fartøj kan laste og 
stadigvæk forblive sødygtig (se bilag 1 for en nærmere forklaring af de to betegnelser).  
Det er muligt at rekonstruere et deplacement for ni fartøjer, og af disse ni er det desuden muligt at 
fremsætte en rekonstrueret lasteevne for fire. I tillæg til dette kunne Roskilde 3’s lasteevne 
rekonstrueres, mens deplacementet for dette fartøj endnu ikke er sandsynliggjort (fig. 7).  
 
 
Figur 7. Deplacement og lasteevne. Baseret på data fra katalog 1. Tegning: forfatteren. 
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Traditionelt er det kun lastfartøjers lasteevne, der angives. Mandskabsskibes kapacitet beskrives i 
kraft af det estimerede maksimale antal besætningsmedlemmer det pågældende fartøj kan rumme 
samt det maksimale antal af årer, der kan bemandes (fig. 8 & 9). 
 
 
 
Figur 8. Mandskabsskibenes antal årer. For Fotevik 3 og 5 samt Hasnæs 2 gælder det at antallet af årer er 
baseret på et usikkert kildegrundlag. Baseret på data fra kataolog 1. Tegning: forfatteren. 
 
 
 
Figur 9. Mandskabsskibenes besætningskapacitet. Den teoretiske beregning af den maximalt fungerende 
besætningsstørrelse er angivet først. Den i praksis fungerende besætningsstørrelse er angivet efterfølgende. 
For Fotevik 3 og 5 samt Hasnæs 2 gælder det at besætningens antal er baseret på et usikkert kildegrundlag. 
Baseret på data fra katalog 1. Tegning: forfatteren. 
 
Om bord på lastskibene kan besætningsstørrelsen holdes nede på det antal, der er nødvendigt for at 
håndtere skibet for sejl, hvilket betyder, at mængden af last kan blive størst muligt. Hvis hensigten 
er at transportere så mange krigsfolk som muligt via søvejen, har lastskibe formentlig også været 
anvendt, men da må krigsfolkene opfattes som passagerer fremfor en del af besætningen, og dermed 
er det stadigvæk ønskeligt, at besætningens antal er lille, så krigsfolkenes antal kan maksimeres.  
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2.5 Fremdrivning 
Et fartøjs fremdrift gennem vandet foregår dels ved at fartøjets besætning aktivt udfører handlinger, 
dels passivt ved at strøm og vind fremdriver fartøjet. Den passive fremdrift kan udnyttes aktivt, når 
strømforholdene i et farvand er kendte, og vinden kan tillige udnyttes aktivt til fremdrivning ved at 
sætte et sejl. I det følgende er det den aktive fremdrivning, der analyseres.  
Stammebådene: Albæk 2, Albøge, Askø, Barsø, Barup Sø, Fannerup I, Gelsted Nederland, 
Gåsekrog, Haddeby 1 og 2, Kirkebjerg, Nr. Kongerslev, Skjern Ådal og Årslev Enge tolkes alle 
som fremdrevet med padler eller stager (fig. 10). På de kristne gravpladser i Löddeköpinge og 
Sebbersund gør bevaringsgraden det vanskeligt at bestemme, hvordan fartøjerne blev fremdrevet. 
Men da de fleste fartøjsfund var stammebåde eller udspændte stammebåde, blev de formentlig 
fremdrevet med enten padler eller stager (fig. 10). 
Bevaringsgraden blandt fartøjsdelene fra kirkegården i Lund gør det umuligt at bestemme hvilken 
form for fremdrivning de operationelle fartøjer har haft (fig. 10). Heller ikke fartøjsdelene fra 
Fotevik 4 og Slesvig (Plessenstraße, S10 & S21-S31 samt Hafenstraße, S40-42, S43-46 & S54-60) 
kan bidrage med brugbare oplysninger om, hvorledes de pågældende fartøjer blev fremdrevet (fig. 
10).  
10 fartøjer er fremdrevet ved en kombination af årer og sejl. Denne gruppe af fartøjer kan 
underinddeles som henholdsvis mandskabsskibe: Fotevik 3, Fotevik 5, Hasnæs 2, Hedeby 1, 
Roskilde 6, Skuldelev 2 og Skuldelev 5, og små eller mellemstore lastskibe: Fotevik 1, Fotevik 2 & 
Skuldelev 6 (i den ombyggede version).  
For seks fartøjers vedkommende: Hedeby 2, Hedeby 3, Roskilde 3, Skuldelev 1, Skuldelev 3 og 
Slesvig (Schild S1), har sejlet været anvendt som den primære fremdrivningsmetode, men til 
havnemanøvrer eller andre særlige manøvrer har både årer og stager været anvendt. Denne gruppe 
af fartøjer består alle af lastskibe: to store (Hedeby 3 & Roskilde 3), tre mellemstore (Skuldelev 1, 
Skuldelev 3 og Schild S1). Endelig er der på Fribrødre Å-lokaliteten udgravet skibsdele fra dels 
fartøjer primært fremdrevet via sejl, dels fartøjer hvor fremdrivning var baseret på både sejl og årer 
(fig. 10).        
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A                       X             X X         X       X   X     X         
B             X X X   X X         X X               X       X   X X           
C X X X X X X             X X X X         X   X X     X X                   X 
Figur 10. Fremdrivning. I række A er de fartøjer markeret, der primært blev fremdrevet via sejl. Til manøvre 
blev årer eller stager anvendt. I række B er de fartøjer markeret, der både blev fremdrevet via sejl og årer. I 
række C er de fartøjer markeret, der blev fremdrevet via padler og stager. Baseret på data fra katalog 1.  
Skema: forfatteren. 
 
 
2.6 Fartøjstyper og antal  
De valgte fartøjstypebetegnelser kræver en redegørelse. I forbindelse med klassifikationer og 
typologisering er det nødvendigt at være bevidst og eksplicit omkring de valg der foretages. Det er 
nødvendigt at bestemme, hvorvidt målet med en klassificering er at beskrive typer, der har etiske 
eller emiske udsagn (se afsnit 1.4.2). Manglende klarhed vedrørende sådanne målsætninger har flere 
gange medført lange og heftige diskussioner blandt forskere, der kunne være undgået, hvis 
udgangspunktet og formålet med klassifikationen havde været eksplicit.  
 
2.6.1 Valg af fartøjsbetegnelser  
Afhandlingens valg af fartøjstypologisering er en etisk konstruktion. De forskellige fartøjstyper er 
udskilt i kraft af deres konstruktionsmæssige dimensioner og detaljer samt deres primære 
transportsmæssige egnethed. For at det sidste skal give mening må det forudsættes, at fartøjernes 
udformning er relateret til deres anvendelse, og at denne form-anvendelse-relation kan aflæses og 
forstås af forskere i dag.  
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De fartøjsfund, der er analyseret, kan først og fremmest inddeles i tre typer: stammebåde, 
udspændte stammebåde og plankebyggede fartøjer (fig. 11).  
 
 Stammebåd Udspændt stammebåd Plankebygget fartøj  
Karakteristika Skal bygget af en 
træstamme 
Skal bygget af en 
træstamme, der er 
udspændt. Bordplanker er 
ofte tilføjet  
Skal bygget af køl og 
bordplanker 
Figur 11. Betegnelse baseret på skallens materialer. Skema: forfatteren. 
 
Som stammebåd betegnes en udhulet træstamme, der anvendes som et fartøj. Stammebåde har i 
Sydskandinavien været anvendt som fartøjer siden mesolitikum og frem til 1800-tallet. I Finland har 
udspændte stammebåde, espinger, endvidere været anvendt et stykke ind i 1900-tallet (Philipsen 
1983: 20; Koivusalo 2002; Arisholm 2005: 41-46; Crumlin-Pedersen 2006: 36-52; Bork-Pedersen 
2011: 8).  
De udspændte stammebåde kan kort karakteriseres ved, at den bearbejdede træstamme udspændes, 
ofte ved brug af ild, og en gradvis tværskibsudspænding. Den ønskede form fastholdes 
efterfølgende med spantdele, og fartøjet kan være forhøjet med påsatte bordgange (Crumlin-
Pedersen 1970: 213-237; Crumlin-Pedersen 2006: 36-52; Jensen 2009: 399-406).  
Det plankebyggede fartøj består af en skal af bordplanker, der er bygget op over en køl, og som er 
afstivet og støttet af et skelet bestående af tværskibs- og langskibsdele (Crumlin-Pedersen 1970: 
213-237; Hasslöf 1970: 28-73).  
Det gælder for alle tre grundlæggende fartøjstyper, at hvert enkelt fartøj indeholder forskellige – og 
oftest unikke – dimensioner og konstruktioner. Selv fremstillingsmetoden kan variere i detaljen.  
Et andet forhold, der bør afklares, er, hvilke dimensioner, der knytter sig til betegnelsesvalgene. 
Igen er det vigtigt at påpege, at de valgte betegnelser er etiske. En båd betegner et fartøj, der er 
mindre end 10 m langt, mens et lille skib er defineret som mellem 10 og 14 m langt, et mellemstort 
skib som 14-20 m langt og endeligt et stort skib som over 20 m langt (fig. 12). Det er i denne 
sammenhæng underordnet, om der er tale om et lastskib eller et mandskabsskib (se nedenfor).       
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Størrelse (målt i m) Type 
< 10 Båd 
10-14 Lille skib 
14-20 Mellemstort skib 
> 20  
Stort skib 
Figur 12. Betegnelse baseret på fartøjets længde. Delvist baseret på Klassen 2010: 65. Skema: forfatteren. 
 
Betegnelserne krigsskib, langskib og mandskabsskib er alle anvendt om den samme fartøjstype i 
den publicerede litteratur (Crumlin-Pedersen 1999a: 11-20; Sørensen 2001: 55-56; Crumlin-
Pedersen 2002: 306-330; Andersen & Andersen [1989] 2007: 354; Bill 2010: 22-25; Crumlin-
Pedersen 2010: 71-94). Skibstypen er etisk karakteriseret ved at være mindst fem gange længere, 
end den er bred, og fremdrevet både via årer og sejl. Der er plads til mange roere om bord og 
desuden gør skibenes ringe dybgang (fig. 6) og skrogform det muligt at grundsætte skibene på 
lavtvand eller en strand og her landsætte sit mandskab (Crumlin-Pedersen 1999a: 11-20; Crumlin-
Pedersen 2002: 306-330).  
Når betegnelsen krigsskibe anvendes, forudsættes det, at de lange og smalle skibe, hovedsageligt 
blev anvendt til krig, hvilket er anfægtelig, idet deres anvendelse som civile transportfartøjer for en 
stormand eller en konge og dennes følge også er sandsynlig. I sidstnævnte funktion bør de lange og 
smalle skibe i højere grad opfattes som repræsentationsskibe, der havde en betydelige rolle i de 
ambulerende konge- og stormandsdømmer. 
På runesten og i skjaldekvad forkommer betegnelserne krigsskib og handelsskib ikke ofte. I de få 
tilfælde hvor de gør, er det altid funktionsrelateret. Således beskrives skibenes funktion i kraft af 
herskip (et krigsskib) og kaupskip (et handelsskib) (Jesch 2001: 122-123). Det betyder, at hverken 
krigsskib eller handelsskib var emiske betegnelser reserveret til bestemte fartøjstyper, men derimod 
var begreber anvendt til at beskrive deres situations-funktionelle anvendelse. 
Et langskib kan dels betegne en historisk (højmiddelalderens norrøne litteratur og den angelsaksiske 
krønike) kendt fartøjstype, der har et iboende emisk udsagnspotentiale, dels en etisk konstruktion 
foretaget af skibsarkæologiens forskere med henblik på at analysere konstruktionsmæssige og 
tekniske detaljer. I sin etiske betydning er langskibet defineret udfra forholdet mellem længden og 
bredden på fartøjet. En bestemt værdi (mindst fem gange længere end bred) definerer om et 
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skibsfund skal betegnes som et langskib eller noget andet (Jesch 2001: 122-123; Crumlin-Pedersen 
2010: 90-91). Det problematiske i betegnelsen langskib er, at det bør være eksplicit, om det er en 
etisk eller emisk anvendelse af betegnelsen, der henvises til.  
Betegnelsen mandskabsskib er etisk og refererer til fartøjstypens primære transportmæssige 
egnethed, nemlig at transportere et mandskab (Crumlin-Pedersen 1999a: 11-20). Denne betegnelse 
er heller ikke uproblematisk at anvende, idet varer og andet gods også kan være transporteret i de 
lange og smalle fartøjer. Dog står det klart, at et stort mandskab er en forudsætning for skibets 
funktionalitet, og fartøjstypens design – langt, smalt og uden lastrum – indikerer desuden, at skibet 
fortrinsvis var bygget til at transportere mennesker fremfor last. Sammenfattet er betegnelsen 
mandskabsskib vurderet som den bedst egnede etiske betegnelse og anvendes herefter om 
fartøjstypen (fig. 13). 
Handelsskib (Andersen og Andersen [1989] 2007: 353) og lastskib (Englert 2000; Crumlin-
Pedersen & Olsen 2002: 306-330; Crumlin-Pedersen 2010: 107-112) anvendes begge om den 
samme fartøjstype i forskningslitteraturen. Fartøjstypen betegnes etisk som mindre end fem gange 
så langt som det er bredt, og som fortrinsvis, eller udelukkende, fremdrevet via sejl. Desuden er 
fartøjstypen designet sådan, at relativt set store mængder af last kan transporteres (Crumlin-
Pedersen & Olsen 2002: 306-330; Englert 2004: 111-119; Andersen og Andersen [1989] 2007: 353; 
Bill 2010: 22-25).  
Med betegnelsen handelsskib tilskrives fartøjstypen en funktion, der formentlig kun er situationelt 
betinget. Den last, der blev fragtet om bord på fartøjstypen, behøvede ikke nødvendigvis at have 
relation til handel. En mere uproblematisk betegnelse er lastskib. Betegnelsen henviser udelukkende 
til, hvad fartøjets design indikerer, nemlig at fartøjet var særligt egnet til at transportere en last. Det 
bør hertil tilføjes, at også mennesker og dyr måske var last i denne sammenhæng. Lastskib 
anvendes efterfølgende som betegnelse for fartøjstypen (fig. 13).  
Sammenfattet kan det konkluderes, at 1000-tallets fartøjer var multifunktionelle, men besad en 
primær transportsmæssig egnethed. Et skib var enten fortrinsvis egnet til at transportere en last eller 
et mandskab (fig. 13).  
 
 
39 
 
 Lastskib/lastbåd Mandskabsskib/mandskabsbåd 
Egnethed i relation til 
transport  
Særligt egnet til transport af 
varer og passagerer.    
Særligt egnet til at transport af en aktiv 
deltagende besætning (et mandskab). I 
mindre grad også varer.     
Morfologisk bestemmelse Mindre end fem gange 
længere end bredt. 
Mere end fem gange længere end bredt. 
Figur 13. Betegnelse baseret på fartøjets transportsmæssige egnethed. Skema: forfatteren. 
 
2.6.2 Fartøjstyper dateret til 1000-tallet  
Fartøjsfundene kan opdeles i to kategorier: en bestående af komplekser af fartøjsfragmenter, hvor 
det arkæologiske materiale er så fragmentarisk og primært består af løstfundne skibsdele, at det 
umuliggør en detaljeret analyse af det enkelte fartøjsfund, og en bestående af de fartøjsfund, hvis 
karakter og bevaringsgrad muliggør en analyse af hvert enkelt fartøjsfund.  
 
Komplekser af fartøjsfragmenter  
De fire komplekser af fartøjsfragmenter er: (1) Fribrødre Å, hvor talrige fartøjer (mellem 19 og 38 
kunne fartøjstype bestemmes) er blevet klargjort og repareret, (2) Lund, hvor mindst tre gravkister 
er delvist sammentømret af bordplanker, (3) Lödderköpinge, hvor ca. 15 fartøjer (stammebåde og 
måske udspændte stammebåde) er blevet sekundært anvendt som kister og (4) Sebbersund, hvor ca. 
63 fartøjer, fortrinsvis stammebåde, og måske udspændte stammebåde, sekundært er anvendt som 
kister for de gravlagte (fig. 14).    
 
 Fribrødre Å 
minimalt 
bestemte 
 
maksimalt 
bestemte 
Lund Löddeköpinge Sebbersund 
Stammebåde/udspændte 
stammebåde 
   15 63 
Både eller små lastskibe 2 2 3   
Små lastskibe 3 8    
Mellemstore lastskibe 2 3    
Store lastskibe 2 3    
Mellemstore 
mandskabsskibe 
4 11    
Store mandskabsskibe 6 11    
Figur 14. Lokaliteter indeholdende komplekser af fartøjsfragmenter. Antallet af fartøjsfund er udelukkende 
omtrentlige. Baseret på data fra katalog 1. Skema: forfatteren. 
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Fribrødre Å-lokaliteten er tolket som et sted, hvor skibe blev repareret og klargjort, dette primært 
ved at anvende genbrugte fartøjsdele (Skamby Madsen 1984; Klassen 2010: 302-305), og som et 
sted, hvor nye skibe blev bygget, igen fortrinsvis anvendende genbrugte fartøjsdele (Crumlin-
Pedersen 1997b: 77; Indruszewski et al. 2006: 183). Den seneste meget omfattende analyse og 
præsentation af fundet (Skamby Madsen & Klassen 2010) viser, at grundprodukter til fartøjsdele 
(det vil sige bearbejdede råmaterialer) er fraværende og at andelen af nyfremstillede fartøjsdele er 
meget lille. Desuden indikerer de topografiske forhold ved lokaliteten, at egentlig skibsbygning af 
nye skibe har været vanskelig – dels mangler der plads til at bygge nye og store skibe, dels mangler 
der plads til at søsætte nye skibe (Klassen 2010: 302-304). Sammenfattet er det mindre sandsynligt, 
at nye skibe blev bygget på lokaliteten, men helt afvises kan det ikke. Antallet af fartøjer, der blev 
repareret eller klargjort tolkes som mindst 22, men nærmere 50. Men da kun en mindre del af 
lokaliteten er udgravet, mener arkæolog Lutz Klassen, at antallet af fartøjer, der blev repareret og 
klargjort, sandsynligvis var flere hundrede. Det arkæologiske materiale tillader dog kun at 
fartøjsbestemme minimalt 19: seks store mandskabsskibe, fire mellemstore mandskabsskibe, to 
store lastskibe, to mellemstore lastskibe, og tre små lastskibe, samt to både, og maksimalt 38: 11 
store mandskabskibe, 11 mellemstore mandskabsskibe, tre store lastskibe, tre mellemstore lastskibe, 
og otte små lastskibe, samt to både (Klassen 2010: 116-121).  
I forbindelse med udgravningen af kirkegården ved PK Banken i Lund blev der blotlagt tre grave, 
hvori kisterne var delvist konstruerede af klinklagte bordplanker fra ikke nærmere bestemte fartøjer. 
En anden kirkegård, hvor fartøjer eller dele af fartøjer var genanvendte som kister, er på den 
højmiddelalderlige kirkegård i Lödderköpinge. Her blev mindst 15 fartøjer, primært stammebåde, 
men også plankebyggede både og udspændte stammebåde, genanvendte som kister for de afdøde 
(Bartholin 1976: 145-169; Lundström 1976: 135-143; Svanberg 2000: 336). Endnu en kristen 
gravplads fra 1000-tallet er udgravet ved Sebbersund. Her er mindst 63 fartøjer blevet genanvendt 
som kister (Birkedahl & Johansen 1995: 160-164).  
 
Enkelte fartøjsfund 
De 31 fartøjsfund, hvis bevaringsmæssige tilstand tillader en mere detaljeret analyse, kan opdeles i 
otte forskellige fartøjstyper. Stammebåde udgør den antalsmæssigt største gruppe med 12 
fartøjsfund. Hertil kommer en formentlig udspændt stammebåd, der dog også kan tolkes som en 
stammebåd med løse skot. En enkelt stammebåd tolkes som en fartøjsdel i en større og mere 
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kompleks fartøjstype, der vil blive analyseret mere detaljeret nedenfor. Herefter følger fem fartøjer 
hvis bevarede dimensioner sandsynliggør en tolkning som enten både eller små lastskibe. Endvidere 
kan fire mellemstore lastskibe og to store lastskibe bestemmes. Mandskabsskibene fordeler sig 
størrelsesmæssigt som to mellemstore og fem store. Hverken Fotevik 4 eller fartøjsdelene fra 
Hafenstraße i Slesvig (S40-42, S43-46 & S54-60) kan fartøjstype bestemmes (fig. 15).   
 
Fartøjsfund Stammebåd Stammebåde/udspænd-
te stammebåde 
Stammebåd 
som 
fartøjselement 
Små 
lastskibe/ 
både 
Mellem
-store 
last-
skibe 
Store 
last-
skibe 
Mellemstore 
mandskabs-
skibe 
Store  
Mandskabs-
skibe 
Albæk 2 X               
Albøge  X               
Askø X               
Barsø X               
Barup Sø X               
Fannerup I   X             
Fotevik 1       X         
Fotevik 2       X         
Fotevik 3               X 
Fotevik 4                 
Fotevik 5               X 
Gelsted 
Nederland 
X               
Gåsekrog X               
Haddeby 1 X               
Haddeby 2 X               
Hasnæs 2             X   
Hedeby 1               X 
Hedeby 2       X         
Hedeby 3           X     
Kirkebjerg X               
Nr. 
Kongerslev 
X               
Roskilde 3           X     
Roskilde 6               X 
Skjern Ådal     X           
Skuldelev 1          X      
Skuldelev 2               X 
Skuldelev 3         X       
Skuldelev 5             X   
Skuldelev 6 
(i den 
ombyggede 
version) 
      X         
Slesvig 
(Schild, S1)  
        X       
Slesvig 
(Plessenstr
aße, S10) 
      X         
Slesvig 
(Plessenstr
aße, S21-
S31) 
        X       
Slesvig 
(Hafenstraß
e, S40-42, 
S43-46 & 
S54-60) 
        
Årslev Enge X               
I alt   12 1 1 5 4 2 2 5 
Figur 15. Fartøjsfund og den bestemte fartøjstype. Baseret på data fra katalog 1. Skema: forfatteren. 
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2.7 Repræsentativitet  
Skibsarkæologien arbejder med et, endog i arkæologisk sammenhæng, lille kildemateriale. Hertil 
skal det tilføjes, at både de menneskelige aktiviteter og mulighederne for at opdage nye fartøjsfund, 
er størst i nuværende eller tidligere kystnære egne og indlandsfarvande, hvilket betyder en 
overrepræsentativitet af fartøjer, der kunne besejle disse farvande. I løbet af de næsten 200 år hvor 
udgravninger af fartøjsfund har fundet sted, har forskernes historicitet haft stor betydning for, hvilke 
fartøjsfund, der har opnået bevågenhed, og dermed er blevet en del af skibsarkæologiens empiriske 
materiale. Disse forhold problematiserer fundmaterialets repræsentativitet.  
Hverken antallet eller den typemæssige sammensætning af fartøjer kan opfattes som repræsentative 
(Crumlin-Pedersen 1985a: 215-218 & 220-223; Bill 1997: 108-125). Ikke desto mindre indeholder 
analysen af 1000-tallets fartøjsfund en række tendenser, der indikerer hvilke fartøjstyper, der 
antalmæssigt var dominerende i datiden.  
Stammebådene er den hyppigst fremkommende fartøjstype. Hvilket enten kan skyldes den ovenfor 
omtalte udgravningspraksis, eller at stammebådenes meget brede dateringsrammer måske fejlagtigt 
placerer flere af dem som operative i 1000-tallet, eller som et udtryk for den reelle situation i 1000-
tallets Danmark. På trods af de repræsentative problemer synes den sidst nævnte tolkning at være 
mest sandsynlig.        
Det forekommer ligeledes realistisk, at antallet af små og mellemstore lastskibe var større end de 
store lastskibe, men det præcise forholdsmæssige antal mellem de forskellige størrelser af lastskibe 
kan ikke bestemmes på baggrund af det empiriske materiale. Hvad angår mandskabsskibene er det 
bemærkelsesværdigt, at langt flere store mandskabsskibe end mellemstore mandskabsskibe er 
fundet. Men om dette afspejler de faktiske forhold i 1000-tallet er uklart.  
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2.7.1 En ny fartøjstype  
De to runde udsparinger (fig. 16) i forstævnen på Skjern Ådal-stammebåden kan tolkes som 
anlægsflader til en tværgående halvkævle eller planke, der via fastgørelse til to eller flere 
stammebåde, kan have dannet basis for en platform bestående af planker, kævler eller halvkævler.  
 
 
Figur 16. Skjern Ådal stammebåden med de runde udsparinger i forstævnen. Tegningen er ikke målfast. 
Efter: Bork-Pedersen 2011: katalog, s. 61. 
 
Fra middelalderens kontinentale Europa kendes talrige fund af en sådan fartøjstype. Her tolkes den 
oftest som anvendt til færgefart over floder (fig. 17 & 18) (Ellmers 1973: 50-56; Kröger 2011: 115-
128). Noget lignende kan tænkes at være gældende i det danske område.  Skjern Ådal-stammebåden 
blev fundet i et område, hvor en etablering af færgefart knyttet til vejsystemer, må betragtes som 
sandsynlig (Egeberg 2013: 100; Rindel 2013: 105-108).  
Fartøjstypen er ikke tidligere blevet eftervist empirisk i Danmark, men flere forskere har været 
opmærksom på, at fartøjstypen sandsynligvis har været anvendt. For eksempel skriver arkæolog 
Karen Bork-Pedersen i hendes bog om dansk fundne stammebåde fra vikingetid til nutid: 
”Eventuelt kan stævnhuller eller ’særheder’ i stævnudformningen, ligesom det kendes fra den 
udenlandske litteratur, have tjent til sammenkobling af flere både, men dette kan ikke eftervises i 
det herværende materiale…”(Bork-Pedersen 2011: 103).   
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Figur 17. Til venstre ses arkæolog Lars Krügers typebeskrivelse af de mange stammebådsfund fra 
Mainfloden. Bemærk udsparingerne ved overkanten flere steder på stammebådene. Til højre ses et eksempel 
på en stammebåd fundet ved Garstadt i Tyskland, hvor et stadig isiddende tværgående stykke tømmer viser 
en del af den basis, træplatformen efterfølgende blev fastgjort til. Efter: Krüger 2011: abb. 2 & 10.  
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Figur 18. To eksempler på flådefartøjstypen. Øverst er en rekonstruktion af et fartøjsfund fra Heilbronn i 
Tyskland. Nederst en model af fartøjstypen fra Frankrig. Efter: Lagadec 1983: abb. 8 (nederst); 
Zimmermann 1987: abb. 8 (øverst).       
 
2.8 Fartøjstyper anvendt til maritim krigsførelse  
Som vist ovenfor har flere forskellige fartøjstyper været anvendt til søtransport i 1000-tallet. I det 
følgende vil det blive analyseret, hvilke af disse fartøjstyper der blev anvendt til maritim 
krigsførelse.  
Skjaldenes tradition for at anvende synonymer (kenninger) gør, at antallet af fartøjsbetegnelser er 
talrige: skip (herskip, kaupskip, hlægiskip), skeiđ, snekkja, dreki, knǫrr, beit, fura, eik, eikikjǫlr, 
nađr, ormr, borđ, flaust, kjǫll, langskip, far, ferja, súđ, karfi og bátr (Jesch 2001: 120-136; 
Malmros 2010: 89-90). Det er tydeligt, at der er tale om kenninger baseret på dels de råmaterialer 
fartøjerne fortrinsvis var fremstillet af, dels de konstruktionsmæssige eller karaktermæssige 
egenskaber det beskrevne fartøj blev tillagt. I det følgende vil de hyppigst anvendte betegnelser om 
skibe anvendt til krigsførelse blive analyseret.  
Betegnelsen skeiđ anvendes næsten udelukkende om skibe involveret i krigshandlinger. Kun i to 
tilfælde bruges betegnelsen i en ikke-militær sammenhæng. Skeiđ bliver brugt mindst 49 gange i 
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skjaldekvadene og på to eller tre runeindskrifter. Overvægten af den militære kontekst hvor i 
betegnelsens anvendes leder Judith Jesch til at tolke skeiđ som et skib involveret i krigshandlinger 
(Jesch 2001: 123-126). Hvilket både Rikke Malmros og Ole Crumlin-Pedersen er enige i. Crumlin-
Pedersen tilføjer, at en skeiđ sandsynligvis var en bestemt fartøjstype (Crumlin-Pedersen 2010: 90-
91), mens Malmros udelukkende tolker de forskellige betegnelser for fartøjer, der var involveret i 
krigshandlinger, som synonymer for den grundlæggende betegnelse: skeiđ (Malmros 2010: 89-92).  
En af disse andre betegnelser for fartøjer involveret i krigshandlinger er en snekkja. Betegnelsen 
anvendes i otte strofer, men slet ikke på runeindskrifter. I forskningslitteraturen og blandt 
skibsforskere bliver forskellen på en snekkja og en skeiđ ofte beskrevet som baseret på størrelse 
(Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 315; Klassen 2011: foredrag): En snekkja som en mindre 
fartøjstype end en skeiđ. Denne antagelse kommer fra Hjalmar Falks arbejde, men Judith Jesch 
påpeger, at Falk underbyggede sin tolkning med beskrivelser hentet fra prosalitteraturen, der kan 
være problematisk at anvende til at beskrive aspekter ved vikingetiden. Men omvendt synes en 
strofe i skjaldekvadet Þofinnsdrápa at indikere netop en størrelsesforskel mellem de to skibstyper 
(Falk 1912: 102; Jesch 2001: 126-127).  
Jesch mener, det er muligt, at skjaldenes anvendelse af betegnelsen snekkja har til hensigt at 
beskrive en krigsflåde bestående af forskellige fartøjstyper uden at skelne så nøje til morfologiske 
træk ved skibene (Jesch 2001: 126-127). Ole Crumlin-Pedersen beskriver forskellen mellem en 
snekkja og en skeiđ således: “Skeiđ seems to have been the most common name for longships in 
Scandinavia, and it is also known in English sources, whereas the more mundane ships were 
probably called snekkja in their home countries and in some cases in England and Normandy as 
well.” (Crumlin-Pedersen 2010: 91). 
Eldar Heide er af den opfattelse, at de skriftlige kilder, skjaldekvad såvel som prosalitteratur, 
sandsynliggør, at betegnelsen snekkja gradvist erstatter betegnelsen skeiđ i løbet af 1000-tallet. Men 
om dette betyder, at en fartøjstype gradvist erstattes af en anden, eller om der udelukkende er tale 
om en anden måde at betegne den samme fartøjstype på, er uklart (Heide 2012: foredrag). Christer 
Westerdahl når til den konklusion, at snekkjabetegnelsen fortrinsvis blev anvendt i de skriftlige 
kilder i perioden 1100-1400 – omend betegnelsen anvendes enkelte steder i skjaldekvad, der 
formentlig skal dateres til 1000-tallet (se ovenfor) – og at snekkja betegnede ledingsorganisationens 
krigsskibe (Westerdahl 2002: 173-175).  Narve Bjørgo påpegede i 1965, at snekkjabetegnelsen i 
Håkon Hånkonssons saga også anvendtes om fartøjer, der transporterede passagerer – dog ikke 
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hvem som helst, men samfundets sociale elite – i en ikke militær sammenhæng (Bjørgo 1965: 19). 
Men Håkon Håkonssons saga blev nedskrevet og omtaler begivenheder i 1200-tallet, og derfor er 
det muligt, at snekkjabetegnelsens emiske indhold i sagaen var anderledes end forståelsen af 
betegnelsen i 1000-tallet. Westerdahls specifikke tolkning af snekkja som et krigsskib bliver dog 
mindre sandsynlig. Lutz Klassen foreslår i stedet, at en snekkja var et fartøj, der var under kongens 
kommando, og som anvendtes til både militær og civil søtransport (Klassen 2010: 314-335).  
En endelig afklaring på snekkja-betegnelsens emiske betydning i 1000-tallet kan ikke tilvejebringes 
på det nuværende kildegrundlag. Det synes sikkert, at en snekkja i 1000-tallet var en betegnelse for 
et fartøj der blev anvendt til krigsførelse, men fartøjets størrelse og øvrige dimensioner samt hvem 
der havde kommandoen over fartøjet, og om det udelukkende blev anvendt militært, kan ikke 
bestemmes entydigt.  
I syv strofer i skjaldekvadene bliver fartøjer involveret i krigshandlinger beskrevet som dreki 
(drage). Hjalmar Falk og Nicholas Andrew Martin Rodger mener betegnelsen anvendtes til at 
beskrive de største krigsskibe (Falk 1912: 107; Rodger 1995: 395). Judith Jesch og Ole Crumlin-
Pedersen tolker en dreki som en betegnelse for et stort krigsskib, men mener samstemmende, at 
betegnelsen skal ses som et redskab i skjaldenes poetiske værktøjskasse, hvilket betyder, at dreki 
ikke nødvendigvis betegner de største krigsskibe. Betegnelsen kan være afledt af, at nogle fartøjer 
har stævnpartier med dragesymbolik (Jesch 2001: 127; Crumlin-Pedersen 2010: 90-91).  
Endnu en skibstypebetegnelse der skal nævnes er knǫrr. Den ses anvendt på både runesten og i 
skjaldenes kvad. I 900-tallet anvendtes knǫrr udelukkende om skibe involveret i krigshandlinger. I 
løbet af 1000-tallet blev betegnelsen både anvendt i en militær og civil kontekst (Jesch 2001: 128-
130; Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 313 & 324-325; Westerdahl 2002: 176; Malmros 2010: 93). 
Det sidst nævnte leder Judith Jesch til at konkludere, at betegnelsen udelukkende betyder et skib 
(Jesch 2001: 130). Ole Crumlin-Pedersen har foreslået, at den forandrede anvendelse af betegnelsen 
skal ses i sammenhæng med den i indledningen kort beskrevne fartøjsspecialisering. I denne 
tolkning betegner knǫrr i 900-tallet (og før?) en fartøjstype, der var konstrueret med henblik på 
transport af både mandskab og last, mens betegnelsen i løbet af 1000-tallet som et led i 
fartøjsspecialiseringen gradvis kom til at betyde et specialiseret og stort lastskib (Crumlin-Pedersen 
& Olsen 2002: 313 & 324-325).  
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Hvad angår stammebåde og mindre plankebyggede fartøjer, er det muligt, at en emisk betegnelse af 
disse anvendes i skjaldekvadene i en militær sammenhæng (Jesch 2001: 135) – hvilket dog ikke er 
sandsynliggjort til dato –, men det er ligeledes sandsynligt, at fartøjstyperne ikke nævnes, fordi de 
ikke blev anvendt til krigsførelse. Stammebåde og de mindste plankebyggede fartøjer har en 
begrænset sødygtighed, og vurderes generelt set som uegnede i en militær sammenhæng, men det 
skal nævnes, at militærhistorien kan fremvise særlige situationer, hvor alle disponible fartøjer er 
blevet anvendt i forbindelse med en militær søtransport. Som et eksempel på dette kan nævnes de 
preussiske styrkers militære søtransport natten mellem den 28.-29. juni i 1864. Søtransporten af ca. 
2500 mand foregik om bord på både og flåder over Alssund til Arnkil på Als (Buk-Swienty 2010: 
88-111). Derfor kan det ikke udelukkes, at både og flåder blev anvendt militært i særlige situationer 
i 1000-tallet, men det må betragtes som en undtagelse. 
Der findes endvidere en arkæologisk kilde til at belyse de fartøjstyper, der har deltaget i 1000-tallets 
militære operationer, nemlig Fribrødre Å-lokaliteten. I Lutz Klassens tolkning skal de 
skibsrelaterede aktiviteter på lokaliteten forstås som sporene efter klargøring af flere hundrede 
fartøjer forud for militære kampagner i 1090’erne rettet mod abodritterne i det sydvestbaltiske 
område (se afsnit 6.4 for mere om den historiske situation) (Klassen 2010: 349-351 & 354). 
Klassens analyser viser, at små, mellemstore og store last- og mandskabsskibe deltog i den militære 
søtransport, sågar både kan eftervises (Klassen 2010: 116-119). Det er dog Klassens vurdering, at 
bådene ikke skal tolkes som værende en del af den eftervise krigsflåde, men derimod som lokale 
transportfartøjer anvendt i forbindelse med de skibsbygningsrelaterede aktiviteter på lokaliteten 
(Klassen 2010: 121). Det sammen kan har sandsynligvis været gældende for de små lastskibe, hvis 
begrænsede sødygtighed fornuftsmæssigt gør dem uegnede til militærsøtransport på åbent hav (se 
afsnit 6.1.1). 
Mindst 19 og maksimalt 38 af de mange fartøjer kan typebestemmes. Af disse udgør de 
mellemstore og store fartøjer mindst 14 og maksimalt 28, og baseret på disse kan den klargjorte 
krigsflådes relative fartøjstypesammensætning sandsynliggøres til ca. tre gange flere mandskabs-
skibe end lastskibe (fig. 19), omtrent lige mange mellemstore og store mandskabsskibe (fig. 20) og 
lige mange mellemstore og store lastskibe (fig. 21) (Klassen 2010: 116-119).  
Det skal bemærkes, at den sandsynliggjorte fartøjstypesammensætning skal ses i sammenhæng med 
den militære operation som krigsflåden var en del af. Hvis Lutz Klassens historiske tolkning af 
lokalitetens aktiviteter (se ovenfor) er korrekt var hensigten med at klargøre de mange fartøjer, at 
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foretage en kort søtransport af et stort antal krigsfolk og tros. Til en sådan søtransport har både last- 
og mandskabsskibe af mellemstor og stor størrelse været udmærket egnede. Således er det muligt at 
den arkæologisk efterviste fartøjstypesammensætningen er rimelig repræsentativ for den specifikke 
militære operation, der fandt sted på lokaliteten for næsten 1000 år siden.        
 
 Mellemstore og store 
mandskabsskibe 
Mellemstore og store 
lastskibe 
Minimalt antal 
typebestemte fartøjer 
10 4 
Maksimalt antal 
typebestemte fartøjer 
22 6 
Figur 19. Fordelingen mellem mellemstore og store mandskabsskibe og lastskibe på Fribrødre Å-lokaliteten. 
Baseret på Klassen 2010: 119, tab. 15. Skema: forfatteren.       
  
 Mellemstore 
mandskabsskibe 
Store  
Mandskabsskibe 
Minimalt antal 
typebestemte fartøjer 
4 6 
Maksimalt antal 
typebestemte fartøjer 
11 11 
Figur 20. Fordelingen mellem mellemstore og store mandskabsskibe på Fribrødre Å-lokaliteten. Baseret på 
Klassen 2010: 119, tab. 15. Skema: forfatteren.       
 
 Mellemstore lastskibe Store lastskibe 
Minimalt antal 
typebestemte fartøjer 
2 2 
Maksimalt antal 
typebestemte fartøjer 
3 3 
Figur 21. Fordelingen mellem små, mellemstore og store lastskibe på Fribrødre Å-lokaliteten. Baseret på 
Klassen 2010: 119, tab. 15. Skema: forfatteren.       
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2.9 Delkonklusion 
Mange forskellige fartøjstyper blev anvendt i 1000-tallets danske rige. Skønt fartøjsfundene 
hverken antals- eller typemæssigt opfattes som repræsentative for datidens operationelle fartøjer, 
sandsynliggøres det, at stammebåde var den antalsmæssigt dominerende fartøjstype. Det er også 
sandsynligt, at antallet af små og mellemstore lastskibe var større end antallet af store lastskibe, 
selvom det præcise forhold mellem antallet af de forskellige størrelser af lastskibe ikke kan 
bestemmes. Analysen påviser for første gang i et empirisk materiale fra den sene del af vikingetiden 
anvendelsen af flådelignende fartøjstyper, der sandsynligvis blev anvendt til pramsejlads. 
Flere forskellige fartøjstyper blev anvendt til krigsførelse, men samtidig synes det klart, at 
stammebåde, de flådelignende fartøjer, samt de plankebyggede både kun blev anvendt militært i 
særlige tilfælde, og at deres begrænsede sødygtighed gjorde dem generelt set uegnet i en militær 
sammenhæng.  I de følgende kapitler, der analyserer og diskuterer bygning og brug af 1000-tallets 
krigsflåder, er det derfor udelukkende bygning og brug af de små, mellemstore og store 
plankebyggede last- og mandskabsskibe, der vil blive belyst. 
Endelig indikerer fartøjstypefordelingen på Fribrødre Å-lokaliteten, at 1000-tallets store krigsflåder 
kunne bestå af omtrent tre gange så mange mandskabsskibe som lastskibe, og desuden at omtrent 
lige mange mellemstore og store fartøjstyper deltog. Dette skal ses i sammenhæng med den 
militære operation som lokalitetens aktiviteter skal relateres til, nemlig en relativ kort søtransport 
fra Falster til det sydvestbaltiske område for her at landsætte krigsfolk og tros.              
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3. SKIBSBYGNING 
 dette kapitel vil det empiriske materiale blive afgrænset til udelukkende at omfatte de 
plankebyggede fartøjsfund, der kan bestemmes som bygget eller repareret inden for 
undersøgelsesområde (fig. 22), hvilket skyldes, at det er skibsbygningen inden for 1000-tallets 
danske rige, der analyseres. Det skal bemærkes, at en årringsbaseret proveniensbestemmelse 
sandsynliggør et område hvor indenfor de anvendte træressourcer er skovet. Dette betyder, at et 
fartøjs bygge- eller reparationsområde kun kan sandsynliggøres, hvis det forudsættes, at de 
anvendte træressourcer er skovet i samme område, som fartøjet er bygget eller repareret (Crumlin-
Pedersen & Olsen 2002: 134).  
  
Fartøjsfund Sandsynligvis bygget inden for 
undersøgelsesområdet 
 
Sandsynligvis repareret inden for 
undersøgelsesområdet  
Fotevik 1 Byggeteknik og materialer sandsynliggør at 
skibet er bygget i Sydskandinavien 
 
Fotevik 2 Byggeteknik og materialer sandsynliggør at 
skibet er bygget i Sydskandinavien 
 
Fotevik 3 Byggeteknik og materialer sandsynliggør at 
skibet er bygget i Sydskandinavien 
 
Fotevik 4 Byggeteknik og materialer sandsynliggør at 
skibet er bygget i Sydskandinavien 
 
Fotevik 5 Byggeteknik og materialer sandsynliggør at 
skibet er bygget i Sydskandinavien 
 
Fribrødre Å Materialer skovet i Danmark, Skåne, Slesvig-
Holsten, det nordøstlige Tyskland, 
Sydbaltikum, sydlige og vestlige del af Norge 
samt den vestlige del af Sverige.    
 
Hedeby 1 Årringsbestemt: Slesvig-Holsten  
Hedeby 2 Årringsbestemt: Slesvig-Holsten 
(fyrretræsplankerne et andet sted)  
 
Hedeby 3 Årringsbestemt: Slesvig-Holsten   
Roskilde 3 Årringsbestemt: Jylland eller Slesvig-Holsten  
Skuldelev 1  Årringsbestemt: 2. fase: Østdanmark, Skåne, 
Småland eller Västergötland 
 
Skuldelev 3 Årringsbestemt: Vestlige del af Danmark  
Skuldelev 5 Årringsbestemt: Jylland, Slevig-Holsten el. 
Skåne 
 
Äskekärr 1 Årringsbestemt: 
Bohuslän/Halland/Västergötland 
(Götäelvdalen?) 
 
Figur 22. De fartøjsfund hvis bygge- eller reparationsområde sandsynligvis findes inden for 
undersøgelsesområdet. Skema: forfatteren.       
 
I 
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3.1 Kilder og eksperimenter – et dialektisk samspil   
For at kunne genskabe de teknikker, metoder og konceptuelle forståelser, som bygning af et fartøj 
indeholder, må de bevarede fartøjsdele dokumenteres detaljeret. Spor efter værktøjsbrug og 
konstruktionsrelaterede markeringer kan sandsynliggøre hvilke teknikker, der blev anvendt i 
forbindelse med bygningen af fartøjet (Sands 1997; Høgseth 2013), mens andre spor antyder, 
hvordan og i hvilken rækkefølge de enkelte fartøjsdele blev placeret og sat i fartøjet (Crumlin-
Pedersen & Olsen 2002: 97-304). Ved at rekonstruere byggesekvensen bliver det muligt at belyse 
metodiske valg og den konceptuelle forståelse bag bygningen af det analyserede fartøj, dette 
gennem en proces, der beskrives som Reverse Naval Engineering eller Reverse Naval Architecture 
(Lemée 2006: 97; Ravn et al. 2011: 233). 
Eksperimentalarkæologien bidrager i særlig grad til analysen af den operative proces fra råmateriale 
over grundprodukt og til fartøjsdel. De eksperimentelle arkæologiske forsøg kan sandsynliggøre 
både tekniske og metodiske valg samt den konceptuelle tilgang bag de valgte tekniske og metodiske 
løsninger. Men det er vigtigt, at de eksperimentalarkæologiske forsøg indgår i et dialektisk samspil 
med de øvrige kilder (arkæologiske, skriftlige og etnologiske) til historisk viden.  
De første eksperimenter med at fremstille og anvende rekonstruerede arkæologiske genstande som 
analogi til et arkæologisk genstandsmateriale går tilbage til 1800-tallet. Forsøg med flinthugning 
var i særlig grad dominerende (Johnson 1978: 337-359), mens analogier til den øvrige forhistoriske 
genstandsproduktion blev søgt via etnografiske studier. Kammerherre Niels Frederik Bernhard 
Sehested (1813-1882), foretog i slutningen af 1870’erne og frem til begyndelsen af 1880’erne en 
række eksperimenter med fremstilling og anvendelse af slebne flintøkser. Efter Sehesteds død blev 
hans beskrivelser af forsøgene publiceret (Sehested 1884). Hans forsøg omtales blandt andet i 
oldtidsforskeren Ludvig Henrik Olaus Zincks (1833-1902) publikation, Nordisk Archæologi, 
Stenalderstudier II (Zinck 1893: 70). Zincks henvisning til Sehesteds (Zinck 1893: 70) og egne 
(Zinck 1893: 68) flinthugningseksperimenter vidner om, at den eksperimenterende tilgang til at 
forstå fortidens samfund var accepteret som en videnskabelig metode i slutningen af 1800-tallet og 
begyndelse af 1900-tallet. Endnu et eksempel på dette er Sophus Müllers teoretiske og metodiske 
refleksioner over brugen af analogier i den arkæologiske forskning (Müller 1884: 183-203).  
I løbet af 1900-tallets første halvdel forsvandt anerkendelsen af den eksperimenterende tilgang som 
analogimetode til videnskabelig erkendelse (Rasmussen 2007: 13). Det er kendetegnende, at de i 
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1930’erne udførte kornhøstningsforsøg med rekonstruerede flint- og bronzesejl, og de mere 
systematiske Dravedeksperimenter i 1950’erne, der søgte at drive et agrart svedjebrug med 
rekonstruerede neolitiske redskaber, teknikker og metoder, ikke fandt sted med deltagelse af 
arkæologer (Steensberg 1979; Rasmussen 2007: 13).  
En mere imøde kommende holdning til de eksperimenterende metoder kan iagttages i forbindelse 
med de processuelle strømninger i arkæologien fra 1960’erne og frem. Det positivistiske 
videnskabsideal som den processuelle arkæologi var baseret på stræbte efter stringens samt at 
logiske slutninger skulle være baseret på direkte sanselig empiri (Flor 2005: 62-63). Den 
processuelle arkæologi ønskede at få de menneskelige handlinger med i den arkæologiske forskning 
så forskningen ikke kun beskæftigede sig med kulturer og typologi (Binford 1962). Aktørens rolle 
og de processuelle handlinger i forbindelse med produktion blev fokusområder i den arkæologiske 
forskning, men det var fortsat registrering af metriske og morfologiske data, der var udgangspunktet 
for analyserne (Hill & Gunn 1977). I forbindelse med fokuseringen på aktørens rolle i produktionen 
og produktion generelt opstod en gradvis erkendelse af at den eksperimenterende tilgang indeholdt 
et potentiale for ny viden. I løbet af 1960’erne og frem blev fagarkæologer deltagere i 
eksperimenter. Samarbejdet mellem arkæolog Olfert Voss og civilingeniør Robert Thomsen, der 
påbegyndtes allerede i starten af 1960’erne, er et eksempel på et sådant tværfagligt samarbejde 
(Lyngstrøm 2012). Op gennem 1970’erne og videre frem udvikledes den eksperimentelle arkæologi 
metodisk og teoretisk med et udgangspunkt i den processuelle arkæologis videnskabsideal 
(Reynolds 1977; Coles 1979).    
Den processuelle arkæologi blev i 1980’erne kritiseret for alt for entydigt at fokusere på at indsamle 
og registrere sansedata og særligt at påstå, at analyser af dette materiale kunne tilvejebringe 
objektive udsagn om samfunds- og kulturhistorien. Paraplybetegnelsen: den post-processuelle 
arkæologi anvendes ofte om de forskellige arkæologiske strømninger, der kritiserer den 
processuelle arkæologis positivistisk inspirerede teoridannelse og metode (Olsen 1997: 59-67). Men 
den post-processuelle kritik blev ikke inkorporeret i den eksperimentalarkæologiske teoridannelse 
før senere. 
I 1990’erne og videre ind i det nye årtusinde begyndte en kritik af de eksperimentalarkæologiske 
forsøg for alt for entydigt at tage udgangspunkt i naturvidenskabelige forsøgsopstillinger med 
henblik på at verificere eller falsificere hypoteser. I kritikken ligger der ikke en frakendelse af 
stringent og systematisk indsamling af sansedata og forsøg på at anvende naturvidenskabelige 
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metoder som vej til ny viden om fortidens samfund, men det er en klar tendens, at egne erfaringer 
og refleksioner i forbindelse med udførelsen af forsøgene – en hermeneutisk indlevelse i det 
fortidige menneskes situation – også anerkendes som metode til videnskabelig erkendelse (Brattli & 
Johnsen 1991; Beck 2004; Beck 2011).  
Marianne Rasmussen beskriver i en artikel fra 2001 de eksperimentalarkæologiske forsøg som 
grundlæggende baseret på to forskellige tilgange: en kontrolleret tilgang og en kontekstuel tilgang 
(fig. 23) (Rasmussen 2001: 6). Men det skal påpeges, at ingen eksperimentalarkæologiske forsøg 
udelukkende er forankret i den ene af de opstillede tilgange. Det enkelte forsøg indeholder begge 
tilgange, men med én tilgang som den dominerende. 
 
Kontrolleret tilgang Kontekstuel tilgang 
Forsøger at isolere så mange variabler som muligt Forsøger ikke at isolere så mange variabler som 
muligt 
Fremskaffer resultater, der kan måles og gentages Fremskaffe argumenter og inspiration 
Kan afkræfte eller falsificere teorier Kan evaluere relevans  
Figur 23. Den kontrollerede tilgang og den kontekstuelle tilgang som de er beskrevet af Marianne 
Rasmussen. Baseret på Rasmussen 2007: 16, fig. 2. Skema: forfatteren.    
 
Hvad enten et eksperiment søger at fremskaffe målbare resultater eller at fremskaffe argumenter og 
inspiration, bør udgangspunktet for eksperimentet være det arkæologiske materiale. Relationen 
mellem fundet og forsøget skal være dialektisk (Beck 2011: 187).  
I en dialektisk tilgang til eksperimentalarkæologi opfattes udgangspunkt som både forstands- og 
fornuftsbaseret, og under selve forsøget skal den refleksive praksis være i dialog med det 
arkæologiske materiale og den øvrige kultur- og samfundsvidenskabelige forskning. Den 
eksperimentalarkæologiske proces er dynamisk og kontinuerlig, og ny viden er baseret på 
negationen: forstand og fornuft (fig. 24).  
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Figur 24. Den eksperimentalarkæologiske proces og metode, der anvendes på Vikingeskibsmuseet i Roskilde. 
Modellen illustrerer, hvordan fortolkningen af fundet og dets kontekst kontinuerligt er i interaktionen med 
det eksperimentalarkæologiske forsøg. Samtidig viser modellen den eksperimentalarkæologiske proces’ 
dynamiske karakter. Baseret på Bischoff et al. i tryk. Tegning: forfatteren.     
 
3.2 Chaîne opératoire – en operativ proces.   
Før de konkrete operative processer i forbindelse med skibsbygning i 1000-tallet bliver beskrevet, 
er det nødvendigt kort at redegøre for valg af analysemetode. Produktion er kendetegnet ved at 
foregå i et samspil mellem råmateriale(r) og producent(er) (Leroi-Gourhan 1965: 132). Relationen 
er betinget af teknologiske, økonomiske, ideologiske og politiske forhold, og selve frembringelsen 
af produktet er processuel og består af flere operative faser (Pelegrin 1990: 116). Både teknologiske 
og kognitive aspekter virker i forbindelse med produktion. Menneskets tankevirksomhed er således 
en grundsten i produktion. Der ligger intentioner bag de teknologiske og metodiske valg, og disse 
intentioner er styret af viden og kunnen samt den konceptuelle tilgang og de tilgængelige eller 
valgte råmaterialer. Råmaterialets karakter – dets fysiske egenskaber – er i interaktion med 
producentens intention samt de teknologiske og metodiske valg.  
Archaeological 
remains 
Excavation and 
documentation 
Scientific 
analyses 
Comparative 
analyses 
Reconstruction 
models and 
drawings 
Craftsmanship 
Full-scale 
reconstruction 
Testing the 
reconstruction 
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Publication and 
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Produktion er en kompleks proces, hvor de forskellige aspekter i forbindelse med processen er 
dialektisk forbundne. Det er vigtigt at forstå produktion holistisk, men samtidig at det oftest er mest 
hensigtsmæssigt at anvende en strukturel analysemetode, hvor produktion opdeles i dynamiske trin 
– etisk definerede – for på denne måde at opnå en systematisk analyse. Analysens dialektik er, at 
produktion kun kan forstås i sin helhed af mange forskellige afhængige faktorer, og modsat at 
produktionens kompleksitet fordrer en opdeling af disse faktorer, samt at selve processen må 
opdeles i faser når den analyseres.  
Chaîne opératoire-analysen forholder sig til den ovenfor nævnte dialektik ved dels strukturelt at 
opstille en trinvis analyse af produktion, dels at opfatte produktion som en relation mellem teknik, 
metode og intention (Lemonnier 1980: 1; Valentin Eriksen 2000: 75-80). Analysemetoden vil 
derfor blive anvendt som et udgangspunkt for den nedenfor følgende systematiske analyse af 
bygning af de skibe, der blev anvendt til krigsførelse, hvilket nødvendiggør en kort præsentation af 
Chaîne opératoire-analysen.    
Det erkendelsesteoretiske fundament for Chaîne opératoire-analysen tilskrives etnolog og arkæolog 
André Leroi-Gourhan, der som strukturalist ønskede et opgør med den i hans samtid dominerende 
videnskabelige typologiforståelse. Leroi-Gourhan introducerede begrebet Chaîne opératoire og 
fremhævede, at et redskab først blev et redskab i forbindelse med dets produktion og anvendelse, og 
at producentens mentale og motoriske evner derfor var en vigtig del af redskabets karakter (Leroi-
Gourhan 1965: 35).  
Med etnologen Pierre Lemonnier tilføres Chaîne opératoire-analysen tre grundlæggende forhold, 
nemlig at handlingerne i forbindelse med produktion er bestemt af tekniske processer, de anvendte 
genstande og den bagved liggende viden (Lemonnier 1980: 1-9).  
Arkæolog Jacques Pelegrin udbyggede i 1980’erne forståelsen af den bagved liggende viden til at 
bestå af dels viden, dels kunnen. Viden blev defineret som den erfaringsbaserede forventelige 
handlingsproces samt mentale forståelse af form og materiale, mens kunnen blev opdelt i en mental 
side og en motorisk side. Mental kunnen blev beskrevet som evnen til at forestille sig det ønskelige 
resultat samt de handlinger, der var nødvendige for at opnå dette resultat, mens den motoriske 
kunnen karakteriseres som evnen til at udføre de nødvendige handlinger i praksis (Pelegrin 1990: 
118).  
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Analysemetoden består af fem grundlæggende trinvise faser (fig. 25), der dog udsat for empiri ofte 
udbygges med flere faser. To faser, der dog altid er gældende, er tilvejebringelsen af råmateriale og 
produktets funktionelle ophør samt efterfølgende henlæggelse (Valentin Eriksen 2000: 80-82). 
Ved at analysere et kildemateriale med et udgangspunkt i de fem faser, tilstræbes en så sandsynlig 
som mulig dynamisk rekonstruktion af en eller flere genstandes produktions- og anvendelsesforløb 
(Valentin Eriksen 2000: 83).       
              
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 25. De fem grundlæggende faser i en Chaîne opératoire-analyse. Skema: forfatteren.  
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En Chaîne opératoire-analyse er afhængig af en forudgående og sideløbende detaljeret analyse af 
det pågældende genstandsmateriale. Både råmaterialets egenskaber, de anvendte teknikker, 
produktets anvendelse samt den samfundsmæssige sammenhæng skal analyseres. Derudover må det 
sandsynliggøres med hvilke redskaber, produktet er fremstillet, og de biprodukter den dynamiske 
proces frembringer (Valentin Eriksen 2000: 84).           
 
3.3 Fra egnet ressource til fartøjsdel     
I forbindelse med tilvejebringelsen af råmaterialer til skibsbygning har flere forhold været 
gældende. Dels har forekomsten, kendskabet og adgangen til potentielt egnede ressourcer skabt 
rammen for hvad der har udgjort de egnede ressourcer. Dels har en række samfundskulturelle 
normer og individuelle kundskaber blandt de involverede påvirket udvælgelsen af egnede 
ressourcer. Med udvælgelsen og tilvejebringelsen bliver det udvalgte til et råmateriale, der anvendes 
i en specifik produktionssammenhæng (fig. 26) (Kalvig & Hanghøj 2012: 14-15).  
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 26. Forholdet mellem den samlede mængde af ressourcer, der består af ukendte og kendte ressourcer 
samt de egnede ressourcer. De kendte ressourcer kan bearbejdes til at blive en del af de til en specifik 
produktion egnede ressourcer. Alternativt kan de egnede ressourcer udvælgelse blandt de kendte ressourcer. 
Via bearbejdning omdannes de egnede ressourcer til et råmateriale til en specifik produktion. Baseret på 
Kalvig & Hanghøj 2012: 14. Omtegnet og tilpasset af forfatteren. 
 
 
 
Ukendte ressourcer 
 
           Kendte ressourcer 
Egnede 
ressourcer 
En specifik produktion 
råmateriale 
RESSOURCER 
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Efter tilvejebringelsen af råmaterialerne fortsætter skibsbygningen. Råmaterialerne omdannes til 
grundprodukter, der efterfølgende bliver til fartøjsdele i et fartøj. Transformationerne er sjældent en 
envejsproces. En fartøjsdel kan blive genanvendt, men vil altid blive modificeret (jernnaglehuller 
pindes, årehuller tillukkes, bundstokke tilpasses, jernnagler smedes om) før den igen bliver til en 
fartøjsdel i et andet fartøj (fig. 27). 
    1 
Råmaterialer:                                                                                     
1: Tilvejebringelse   2              
                                                                                                            
2: Præparation  
    3 
3: Grundproduktion                                                                         
 
Grundprodukter:   4 
4: Transport til produktionssted 
 
5: Modifikation til grundform   5 
 
6: Afprøvning af form 
    6 
7: Modifikation til ønsket form                                                                               Genanvendelse 
 
Fartøjsdel:    7 
8: Anvendelse  
 
9: Vedligehold   8 
 
10: Funktionelt ophør  
    9 
11: Henlæggelse      
 
    10 
 
    11 
     
Figur 27: Chaîne opératoire model af de generelle operative processer i forbindelse med skibsbygning. 
Tegning: forfatteren 
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I de følgende afsnit vil de operative processer i forbindelse med fremstillingen af de forskellige 
fartøjsdele blive analyseret. Både fremstillingen af skrogets træ- og jerndele, tjære og trækul samt 
sejl, rig og kalfatringsmateriale vil blive analyseret.  
 
3.3.1 Fra træer til tømmer til skrogdele 
Egetræ var det fortrinsvis anvendte råmateriale til skibsbygning i 1000-tallets danske rige (fig. 28). 
Kun til at fremstille trænagler var egetræ ikke den hyppigst anvendte træart (fig. 28). Grunden til at 
egetræ var det foretrukne råmateriale skyldes ressourcemæssige, funktionelle og kulturelle forhold, 
der samlet kan omtales som en byggetradition. Hvad der var særligt bestemmende var 
tilgængelighed og egnethed (Frost 1985: 2; Wagner 1986: 131-132; Moltesen 1988: 99; Crumlin-
Pedersen 1997b: 179-184; Vadstrup 1997a: 37-40). Der er dog stor forskel på, hvilke former for 
egetræer der blev foretrukket som råmateriale til de forskellige fartøjsdele. Til fartøjers bordplanker, 
de langsgående forstærkninger, kølen og kølsvinet har ranke og højstammede egetræer været 
foretrukket, mens de lavstammede og krogede egetræers krumvoksede ressourcer oftest blev 
anvendt til spantdelene.  
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Fotevik 3 - - - - Eg Eg - - - - - Eg - - - - - 
Fotevik 4 - - - - Eg - - - - - - - - - - - - 
Fotevik 5 - - - - Eg Eg - - - - - Eg Eg Eg - - - 
Fribrødre Å - Eg - Eg Eg - - - - - - - - - *1 *2 *3 
Hedeby 1 -  
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træ 
Eg - 
 
Skuldelev 1 
(rep. fase 2) 
-  
Eg 
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Eg 
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Pil 
 
Fyr 
 
- 
Skuldelev 3 - Eg Eg Eg Eg Eg - Eg Eg Eg - Eg Eg Eg Pil & 
hassel 
Eg & 
pil  
*4 
Skuldelev 5 - Eg Eg Eg *5 Eg, Fyr (1) - Eg Eg - - Eg Eg Eg, 
Rød
-el 
Pil Eg *6 
Äskekärr 1 - Eg Eg Eg Eg Eg - - Eg Eg - Eg Eg - Ene Fyr *7 
Figur 28. De anvendte træarter til både- og skibsbygningen inden for det danske rige i 1000-tallet. Det 
specifikke antal af fartøjsdele er kun angivet i de tilfælde, hvor der er tale om flere forskelligt anvendte 
træarter, hvilket skyldes, at det er hensigten at illustrere hvilke træarter, der blev primært anvendt og hvilke 
der blev sekundært anvendt. Det eksakte antal fundne fartøjsdele for alle de analyserede fartøjsfund kan ses i 
katalog 2.  
Nøgle til figuren: - : betyder at fartøjselementet enten ikke er fundet eller at fartøjselementets træart ikke er 
oplyst/erkendt. *1: Pil (42), eg (6), hassel (61), hyld (1), hvidtjørn (1), vrietorn (6), ask (4), løn & lind; *2: 
Eg (103), rødel (1), pil (13) & bøg (3); *3: Fender: bøg; Åretoller: bøg (2), hassel (1), løn (1); Bovbånd: eg; 
*4: Udvendige klamper: bøg el. eg; Indvendige klamper: bøg; Skot: eg; pullert: eg; *5: Fortrinsvis eg men 
også fyr (4) og ask (1); *6: Årehulsspuns (flere): eg; *7: Barkholt: eg; Fenderliste: eg. Skema: forfatteren. 
 
 
Fartøjsdele fremstillet af eg (Quercus sp.)  
Skriftlige og etnologiske kilder omhandlende skibsbygning i 1800- og 1900-tallet (Frost 1985) 
beskriver tætvoksende vinterege (Quercus petraea) som de bedst egnede ressourcer til bordplanker, 
mens stilkege (Quercus robur) voksende i lysåbne landskaber såsom hegn betragtes som de bedste 
egnede ressourcer til spantdele. Vinteregene beskrives som havende en tendens til at vokse sig høje 
og rette, hvilket gør vinteregen særligt egnet som ressource til bordplanker, køl, kølsvin og vægere. 
Stilkegen derimod udvikler ofte kraftige og stærke sidegrene, der til skibsbygning kan være særligt 
egnede som ressource til bundstokke, knæ og stævne (Frost 1985: 2).  
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De praktiske iagttagelser gjort af 1800- og 1900-tallets bådebyggere understøttes delvist af den 
naturvidenskabelige forskning som sandsynliggør, at vinterege har en tendens til at vokse sig mere 
ranke og højstammede i tætvoksende bestande end stilkege. Desuden indeholder vinterege færre 
knaster end stilkege. Derimod udvikler både vinterege og stilkege i lysåbne landskaber en lav 
stamme og en kroget vækst (Wagner 1986: 132; Moltesen 1988: 95; Crumlin-Pedersen 1997b: 179-
184; Friis Møller 2012a: foredrag). Det skal dog fremhæves, at der findes undtagelser for disse 
generelle tendenser: Ranke og højstammede stilkege og vinterege findes også i lysåbne landskaber, 
og lavstammede og krogede stilkege og vinterege findes i lystætte trælandskaber.  
Om 1000-tallets bådebyggere ligeledes skelnede mellem stilkeg og vintereg, som de historiske 
bådebyggere beskrevet ovenfor, kan ikke bestemmes. Det har ikke været muligt at afgøre om 
arkæologiske fund af egetræ blev fremstillet af stilkeg eller vintereg. Forskellen kan ikke 
bestemmes på et ved- eller pollenanatomisk grundlag (Malmros 2012: pers. medd.). Selv via DNA-
undersøgelser vil både senere tids forurening med moderne DNA og det forhold at stilkeg og 
vintereg har tendens til at bastardere gøre en bestemmelse problematisk (Bonde 2012: pers. medd.).  
En engelsk undersøgelse af forskelle i chloroplast DNA blandt nuværende ældre bestande af 
britiske stilk- og vinterege viser, at det er muligt at se forskelle i haplotyper blandt bestandene af 
henholdsvis stilkeg og vintereg inden for et regionalt område. Men undersøgelsen viser også at en 
haplotype, der i et regionalt område ses blandt bestandene af stilkeg, i et andet område findes blandt 
bestande af vintereg (Cottrell et al. 2002). Om det vil være muligt at bestemme henholdsvis stilkeg 
og vintereg baseret på DNA-undersøgelser af fossilt egetræ i Danmark er således uklart.   
Gamle, fritstående og krogede egetræer kan opnå en brysthøjdediameter på omkring tre m 
(Moltesen 1988: 95), disse egetræer har dog ikke været egnet til skibsbygning. De egetræer, der var 
egnede som ressource til skibsbygning, har næppe haft en diameter i brysthøjde, der var større end 
1,5-2 m – og en sådan diameter har formentligt været yderst sjælden (Wagner 1986: 132).  
I 1000-tallet har egetræer med en brysthøjdediameter på over én m efter alt at dømme ikke været 
talrige (Christensen 1995: 125; Vadstrup 1997a: 38; Englert et al. 2013: 51). Blandt de ranke og 
højstammede egetræer har de største stammer formentlig nået højder på omkring 15 m og en 
totalhøjde på omkring 30 m (Wagner 1986: 132; Moltesen 1988: 95). Til dette skal det påpeges, at 
egetræer med endnu længere stammer måske voksede i 1000-tallets sydskandinaviske skove. Hvis 
Hedeby 1’s køl er fremstillet i ét stykke, forudsætter det en kævle på over 20 m (bilag 2: s. 16).  
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I forhold til egetræer i dag havde egetræer i vikingetiden en generelt set langsommere vækst (Friis 
Møller 2012a: foredrag). Et langsomt vokset egetræ har mindre styrke og holdbarhed, en mindre 
densitet og rumvægt, samt en mindre brudstyrke for tryk (Moltesen 1988: 95-102; Poulsen 2005: 
67). Det fremstår umiddelbart som om, at vikingetidens bådebyggere havde adgang til ’dårligere’ 
råmaterialer end nutidens bådebyggere og skibstømrere. Men de langsomtvoksende egetræer har en 
højere grad af fleksibilitet, hvilket er en fordel, når der bygges fartøjer i den våde løvtræsteknologi, 
hvor lange spejlkløvede planker anvendes (Nielsen 2012: foredrag). Hvad der i dag betragtes som 
en dårlig kvalitet af egetræ til skibsbygning kan således være vurderet som en god kvalitet til 
skibsbygning i vikingetiden.   
 
Fartøjsdele af bøg (Fagus sp.)    
Bøgetræsveddets modstandskraft over for svingende fugtpåvirkninger er lille og tørresvindet er 
stort. Til gengæld har bøg en stor modstandskraft over for angreb af pæleorm og krebs, og generelt 
en stor holdbarhed hvis træet holdes vanddrukkent (Wagner 1986: 134; Moltesen 1988: 67-68). Bøg 
ses da også ofte anvendt i forbindelse med de sejlspærringer, hvor træpæle indgår (se afsnit 6.5.1). 
Dertil skal nævnes, at det friske ved fra bøgetræ kun vanskeligt lader sig bearbejde med økse 
(Vadstrup 1997a: 40).  
Bøgetræsveddets ringe modstandskraft over for svingende fugtpåvirkning og store tørresvind gør 
det bemærkelsesværdigt, at bøg blev anvendt til at fremstille fartøjsdele i 1000-tallet. Bøg er 
dokumenteret anvendt til at fremstille fendere og åretoller på Fribrødre Å-lokaliteten og i Skuldelev 
3 er de udvendige klamper fremstillet af bøg (fig. 28). Derudover er Hedeby 2 bygget med enkelte 
bordplanker fremstillet af bøg (fig. 28).  
En forklaring på at denne ikke umiddelbart egnede træart er anvendt til skibsbygning kan skyldes, at 
bådebyggerne har måttet anvende de råmaterialer, der var umiddelbart tilgængelige. Bordplankerne 
af bøg i Hedeby 2 kan tjene som en empirisk sandsynliggørelse af dette. Ellers skal det bemærkes, 
at bøg kun er anvendt i forbindelse med bygning af fartøjer af beskeden størrelse og oftest til 
fartøjsdele, der formentlig har måttet udskiftes flere gange i løbet af fartøjets brugstid.  
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Fartøjsdele af fyr (Pinus sp.) 
Flere af Hedeby 2’s bordplanker er fremstillet af fyr, og fire bordplanker og en enkelt bundstok i 
Skuldelev 5 er tildannet af fyrretræ (fig. 28). Det er muligt (se afsnit 4.4.5), at råmaterialerne til de 
mindre fyrretræsplanker i Skuldelev 5’s fjerde bordgang i bagbordside, der måler henholdsvis: 0,20 
m i bredden og 2,0 m i længden, og 0,28-0,30 m i bredden og 2,6 m i længden (katalog 2: s. 202-
203), kunne skoves inden for det danske rige i 1000-tallet. Det samme er tilfældet for de mindre 
fyrretræsplanker fra Hedeby 2 (bredde på ca. 0,23 m) (katalog 2: s. 130-132). Hvad angår 
bundstokken i Skuldelev 5 er det sandsynligt, at den har kunnet fremstilles af råmaterialer fra 1000-
tallets danske skove. Derimod synes det mindre sandsynligt, at de meget lange bordplanker i 
Skuldelev 5’s bagbordsides 5. og 6. bordgang – der måler henholdsvis: 14 og 10,5 m og som begge 
er mellem 0,30 og 0,32 m bredde (katalog 2: s. 203) – kunne fremstilles af fyrretræer, der voksede i 
skovene inden for det danske rige i 1000-tallet. Fyrretræsplankerne tolkes da også af Ole Crumlin-
Pedersen som genanvendte bordplanker (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 269-276). På trods af at 
fyrretræsplankerne ifølge figur 33 i Ole Crumlin-Pedersens og Olaf Olsens bog (2002: 270) skulle 
være årringsanalyseret findes disse analysers resultater ikke beskrevet, og det har ikke været muligt 
for nærværende forfatter at opspore resultatet af de nævnte årringsprøver – hvis de altså findes? 
Således er det desværre ikke muligt at analysere fyrretræsplankernes proveniens nærmere.       
 
Fartøjsdele af løn (Acer sp.)            
I Hedeby 1 og 3 er løn anvendt til at fremstille knæ. Derudover er et spantdelfragment fra Hedeby 3, 
formentlig fra en bundstok, fremstillet af løn (fig. 28). Løn har ikke været en hyppigt 
forekommende træart i skovene i 1000-tallets danske rige (se afsnit 4.4.4). Når løn blev anvendt til 
at fremstille fartøjsdele til to af skibene fra Hedeby kan det skyldes, at der lokalt i området omkring 
Hedeby har vokset løn, hvis dimensioner har gjort dem egnet til skibsbygning. Det er sandsynligvis 
spidsløn (Acer platanoides), der blev anvendt til skibsbygning, idet spidsløn kan opnå en vækst som 
et træ, mens navr (Acer campestre) af vækst er en busk og kun i meget få tilfælde vokser til 
trævækst (Wagner 1986: 135; Moltesen 1988: 81-82).  
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Fartøjsdele af ask (Fraxinus sp.) 
I andre tilfælde er træarter formentlig valgt til særlige skibsdele ud fra træartens fysiske egenskaber. 
Asketræsbordplanken i Skuldelev 5 er et eksempel på dette. Asketræets fysiske egenskaber, der 
omfatter modstandsstyrke over for mekanisk slid, som for eksempel opstår mellem åre og årehul 
under roning, gør træarten særligt egnet som råmateriale til de bordgange hvor årehullerne sidder 
(fig. 28) (Wagner 1986: 132; Moltesen 1988: 103-108). Ask er desuden valgt til bundstokke, 
mellemspanter, støtter, biter, bjælker og knæ i Hedeby 1 og til knæ i Hedeby 3 (fig. 28).  
Det er bemærkelsesværdigt at asketræ er anvendt i en så relativ stor mængde til at fremstille 
indtømmeret i Hedeby 1. Generelt er Hedeby 1 bygget af råmaterialer af den bedste kvalitet – det 
vil sige uden knaster og snoet vækst (Crumlin-Pedersen 1997b: 183). Valget af asketræ kan derfor 
ses som et udtryk for et bevidst valg af bestemte træer, der på grund af en optimal form var særdeles 
velegnede og ikke som et udtryk for en mangel på bedre egnede træarter.  
 
Fartøjsdele af hassel (Corylus sp.) 
En enkelt støtte fra Hedeby 1 er bestemt til at være fremstillet af hassel (fig. 28). Anvendelse af 
hassel som råmateriale til andet end trænagler ses sjældent, men netop støtternes form kan have 
gjort stævnede hasseltræer velegnede som råmateriale.  
 
Fartøjsdele af rødel (Alnus glutinósa) 
Rødel er anvendt til at fremstille fartøjsdele til Hedeby 1, Hedeby 3 og Skuldelev 5 (fig. 28). I 
Hedeby 1 er to mellemspanter og en bite- eller toftestøtte lavet af rødel. I Hedeby 3 er et langt 
kølsvinsknæ, to biteknæ, tre biter, en oplænger og et bundstokfragment fremstillet af rødel. Endelig 
er en væger fra Skuldelev 5 fremstillet af rødel (katalog 2: s. 194).  
Rødel opfattes ikke i dag som en egnet træart til skibsbygning, hvilket skyldes at tømmer fremstillet 
af rødel har en yderst begrænset varighed, når det udsættes for en kombination af fugt og optørring. 
Sådanne forhold er en grundpræmis for fartøjsdelene i et åbent klinkbygget fartøj (Wagner 1986: 
133; Moltesen 1988: 84). Andre egenskaber hos rødel har dog været fordelagtige i forbindelse med 
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en anvendelse til skibsbygning. I forbindelse med udtørring ændrer råmaterialet ikke form, og træ 
fra rødel er nemt at bearbejde (Wagner 1986: 133; Moltesen 1988: 84).  
De eksperimentalarkæologiske erfaringer med anvendelse af rødel til skibsbygning er gode, også 
når det kommer til varighed (Nielsen 2012: foredrag). De gode erfaringer skal dog forstås i relation 
til, at alle fartøjsdele bliver behandlet med trætjære, inden de sættes i fartøjet, og at fartøjet løbende 
bliver vedligeholdt med trætjære.  
Generelt gælder det, at mindre egnede træarter kan være fordelagtige at vælge, hvis det valgte 
råmateriale, besidder kvaliteter, der gør det særligt egnet til en bestemt fartøjsdel (Wagner 1986: 
135-136).     
 
Valg af træarter til trænaglerne  
Den foretrukne træart til at fremstille trænagler i Sydskandinavien i 1000-tallet var pil (fig. 28). Det 
er vanskeligt at bestemme hvilken art af pil, der blev anvendt, men det er overvejende sandsynligt, 
at der er tale om seljepil (Salix caprea) (Christensen 1996a: 21; Jensen 2002: 1). Pil har været let at 
fremskaffe i skovene i 1000-tallets danske rige, og det er endog sandsynligt, at pil blev dyrket i 
stævningsdrift, hvilket har tilvejebragt pil i dimensioner egnet til trænagleproduktion.  
Trænagler blev også fremstillet af flere andre træarter. De analyserede type 1-trænagler (jf. 
Westphal 2006: 89) fra Fribrødre Å-lokaliteten er fremstillet af pil (Salix sp.) i 42 tilfælde, af eg 
(Quercus sp.) seks gange, af hassel (Corylus sp.) i 61 tilfælde, af vrietorn (Rhamnus cathartica) 
seks gange, af ask (Fraxinus sp.) fire gange, og endelig er nogle få trænagler fremstillet af hyld 
(Sambucus sp.), hvidtjørn (Crataegus sp.), løn (Acer sp.) og lind (Tilia sp.) (fig. 28).  
I andre tilfælde er enetræ (Juniperus sp.) og ikke nærmere bestemte nåle- og kærnefrugttræer 
anvendt som råmateriale til trænagleproduktion (fig. 28). En trænagle skal dels være blød og 
fleksibel så den ikke flækker de fartøjsdele den sammenholder, dels være stærk og hård, så den kan 
modstå skibets bevægelser uden selv at flække (Wagner 1986: 134; Vadstrup 1997a: 41 ).  
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Valg af træarter til trænaglekilerne   
Eg er oftest valgt som råmateriale til trænaglernes kiler. Udover dette er pil anvendt i Skuldelev 3 
og på Fribrødre Å-lokaliteten, mens trænaglekilerne i Skuldelev 1’s reparationsfase 2 og i Äskekärr 
1 er fremstillet af fyr (fig. 28). Generelt tyder det på, at en hårdere træart er valgt til kiler set i 
forhold til trænaglerne (fig. 28), hvilket skyldes at kilerne således lettere kan kløve trænaglerne og 
dermed ’låse’ dem. 
 
De anvendte råmaterialers kvaliteter  
1000-tallets bådebyggere anvendte tømmer af både god kvalitet (for eksempel stort set alle 
fartøjsdele i Hedeby 1 (katalog 2: s. 108-129)) og mindre god kvalitet (for eksempel Skuldelev 5’s 
bordplanker: (2037, 2040-2043, 2048 & 2052, se katalog 2: s.195), (3023-3026, se katalog 2: s. 
197), (2031-2033, 3116-3117 & 3028-3029, se katalog 2: 198-199), (2064, se katalog 2: s. 201) og 
(2073, se katalog 2: s. 201)).  
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I denne sammenhæng skal kvalitet forstås som værende tømmer, der både styrke-, fleksibilitets- og 
fremtoningsmæssigt var særligt egnet som råmateriale til en specifik fartøjsdel. En god kvalitet af 
tømmer til bordplanker er defineret ved: få knaster og en ret vækst, samt at lange, brede, stærke og 
fleksible bordplanker kan fremstilles af råmaterialerne (fig. 29) (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 
205; Nielsen 2012: foredrag). Omvendt har en dårlig kvalitet af råmaterialer til bordplanker den 
konsekvens, at plankerne lettere kan flække, og de mange knaster samt den snoede vækst gør det 
dels vanskeligt at bearbejde råmaterialet, dels umuligt at opnå lange og brede bordplanker (fig. 29) 
(Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 252; Nielsen 2012: foredrag).  
Hvad angår en god råmaterialekvalitet til de krumvoksede fartøjsdele er det vigtigt, at fiberforløbet 
følger den ønskede form på fartøjsdelen, hvilket både giver fartøjsdelen styrke og en ’flot’ 
fremtoning (Crumlin-Pedersen 1997b: 180-181). Endelig er det vigtigt, som analyseret ovenfor, at 
fartøjsdelene er fremstillet af en til skibsbygning egnet træart.    
 
 
Figur. 29. Øverst ses en bordplanke med et bølget mønster, der sandsynliggør at træet, hvor af planken er 
fremstillet har haft en irregulær (urolig) og snoet vækst. Bemærk desuden knasterne.  Nederst ses en 
bordplanke hvor marvstrålerne næsten ikke kan ses, hvilket sandsynliggør at træet hvor af planken er 
fremstillet har haft en mere regulær (rolig) og ret vækst. Begge planker er af egetræ og fra Roskilde 6-
skibsfundet.  Fotos: Ivan Conrad Hansen, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.    
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På figur 30 er en vurdering af de anvendte råmaterialers kvalitet opstillet. Det skal understreges, at 
det udelukkende var muligt at fremsætte en generaliseret vurdering, og at fartøjsdelenes 
bevaringsgrad i flere tilfælde gør det yderst vanskeligt at vurdere råmaterialekvaliteten. I de tilfælde 
hvor dette er vurderet umuligt, eller hvis fartøjsdelene ikke er bevaret, er det angivet på figuren med 
en streg. 
 
Fartøjsfund Køldele Kølsvin og 
mastefisk 
Stævndele Bordplanker Spantdele  Kilder  
Fotevik 1 God - - Middel, dårlig Middel, 
dårlig 
Crumlin-Pedersen 1984: 
27-60 
Fotevik 2 - - - - - Crumlin-Pedersen 1984: 
27-60 
Fotevik 3 - - - Middel, dårlig Middel, 
dårlig 
Crumlin-Pedersen 1984: 
27-60 
Fotevik 4 - - - - - Crumlin-Pedersen 1984: 
27-60 
Fotevik 5 - - - - - Crumlin-Pedersen 1984: 
27-60 
Fribrødre Å - - - Middel, dårlig Middel, 
dårlig 
Klassen 2010: 65-213 & 
367-431 
Hedeby 1 God God God God God, 
middel 
Crumlin-Pedersen 
1997b: 85-89 & 183 
Hedeby 2 - Middel - Dårlig Dårlig Crumlin-Pedersen 
1997b: 96-97 & 183 
Hedeby 3  
- 
Middel  
- 
God (kun to 
planker er 
udgravet) 
Middel Crumlin-Pedersen 
1997b: 101-102 & 183 
Roskilde 3 Middel - Middel Middel Middel Bill 2006b: 3-35 
Skuldelev 1 
(rep. fase 2) 
 
Middel 
 
- 
 
- 
 
Middel 
 
- 
Crumlin-Pedersen & 
Olsen 2002: 101, 105-
107 
Skuldelev 3 Middel God God God God Crumlin-Pedersen & 
Olsen 2002: 199-220 
Skuldelev 5 Middel Middel Middel Dårlige, middel Middel Crumlin-Pedersen & 
Olsen 2002: 250-276 
Äskekärr 1 God Middel - God, middel God, 
middel 
Humbla 1934: 1-21 
Figur 30. Generaliseret beskrivelse (god, middel og dårlig) af de råmaterialekvaliteter hvoraf fartøjsdelene 
er fremstillet. De gode kvaliteter er fremhævet med grå skygge. Skema: forfatteren.             
 
Særligt Hedeby 1 og Skuldelev 3 fremstår som værende bygget med råmaterialer af god kvalitet 
(fig. 30). Hvilket er interessant, fordi de to skibe er vidt forskellige, hvad angår fartøjsstørrelse og 
fartøjstype: Hedeby 1 er et stort mandskabsskib, og Skuldelev 3 et middelstort lastskib. Det var 
således ikke udelukkende de største fartøjer, der blev bygget af kvalitetsmaterialer. Ellers fremstår 
de fleste analyserede fartøjsfund som værende bygget af råmaterialer med en blanding af god og 
middel kvalitet (fig. 30). En mindre grad af graduering er dog synlig: Hedeby 3, Roskilde 3 og 
Äskekärr 1 er bygget af gode råmaterialer (fig. 30), dog uden at nå Hedeby 1’s og Skuldelev 3’s 
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kvalitetsniveau, mens råmaterialerne til Fotevikskibene, Fribrødre Å-skibene, Skuldelev 1’s 
reparationer i fase 2 samt Skuldelev 5 alle er af middel eller dårlig kvalitet (fig. 30). Endelig 
fremstår Hedeby 2’s råmaterialer som de kvalitetsmæssigt dårligste (fig. 30).  
Med det nu etablerede kendskab til de anvendte ressourcer i forbindelse med bygning af skrogdele, 
bliver det muligt at analysere de operative processer fra træ i skoven til fartøjsdel i skibet.  
 
Fældning, rydning, tophugning og afhugning 
I 1800- og 1900-tallets træskibsbygning beskrives vinteren som det bedst egnede tidspunkt at skove 
træer. Det begrundes med, at saften endnu ikke er steget op i træerne. Saftfyldte træer vil ’slå sig’ 
under tørring og kan endvidere fortsætte med at ’slå sig’, efter råmaterialerne er omdannet til 
fartøjsdele og sat i skibet, hvilket i værste fald kan vride skibsskroget ud af facon (Frost 1985: 2). I 
forbindelse med dette påpeger Søren Vadstrup, at når det gælder egetræet, så omdannes stivelsen 
ikke i løbet af vinteren, og at saftspændingen i egetræet derfor ikke er markant mindre om vinteren 
end på andre tider af året (Vadstrup 1997a: 39).  
Problemstillingen er dog mindre relevant i forbindelse med 1000-tallets sydskandinaviske 
skibsbygning, fordi udgangspunktet for skibsbygningen for 1000 år siden var baseret på den våde 
løvtræsteknologi. I den våde løvtræsteknologi blev råmaterialerne bearbejdet i våd tilstand. Det vil 
sige, at der arbejdedes med råmaterialer, der netop var skovet, eller at de netop skovede råmaterialer 
blev lagret i vand for så efterfølgende at blive taget op og anvendt umiddelbart herefter (Vadstrup 
1997a: 35-36).  Da råmaterialerne ikke blev udtørret inden anvendelse, var tidspunktet for fældning 
i forhold til saftstigning formentlig ikke en problemstilling, som 1000-tallet bådebyggere skulle 
forholde sig til.  
Hvad der derimod kan være et forhold af relevans, var transporten af råmaterialerne ud af skoven. 
Om vinteren kan snefald have lettet transporten via anvendelse af slæder, og desuden har løvtræerne 
tabt deres blade, hvilket gør både fældning og transport nemmere (Suenson 1922: 17). Måske har 
det tillige været lettere at vurdere et løvtræs egnethed som råmateriale uden blade på?  
I 1000-tallet skal et træs egnethed til skibsbygning forstås som relateret til bygningen af et bestemt 
fartøj. De mennesker, der har udvalgt de egnende træer, har søgt efter bestemte kvaliteter, 
egenskaber, former og mål og dette i relation til bestemte fartøjsdele til ét eller måske to-tre fartøjer. 
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Udvælgelsen af egnede ressourcer har i flere tilfælde vist sig problematisk i forbindelse med 
bygningen af de eksperimentelle skibsrekonstruktioner. Et umiddelbart egnet træ kan være umuligt 
eller besværligt at anvende på grund af snoet vækst, skjulte døde grene, knaster eller råd (Vadstrup 
1997a: 38-39; Poulsen 2005: 81; Damgård-Sørensen et al. 2004: 26 & 45-47). Det rejser 
spørgsmålene: Kunne individerne i de praksisfællesskaber, der var involveret i at udvælge og fælde 
træer i vikingetiden afgøre et træs egnethed mere præcist end det gøres i dag, eller er et uegnet 
fældet træ blot anvendt til noget andet end skibsbygning?  
Efter at et egnet træ er udvalgt, kan råmaterialerne tilvejebringes på flere forskellige måder. Træet 
kan fældes, og det kan tophugges for egnede krumvoksede ressourcer i kronen. Egnede 
krumvoksede grene kan hugges af, og endelig kan træet graves og hugges op med rødder – i en 
proces der kaldes rydning. Processen kan tilvejebringe rod- og stammestykker, der kan anvendes 
som råmateriale i forbindelse med fremstillingen af knæ, bundstokke og oplængere samt andre 
krumvoksede fartøjsdele.  
Fordelen ved både tophugning og rydning er at råmaterialerne til de krumvoksede fartøjsdele kan 
tilvejebringes på en mere skånsom måde, end når et træ fældes på vanlig vis, hvor trækronen i nogle 
tilfælde kan blive voldsomt beskadiget (Crumlin-Pedersen 1997b: 180; Vadstrup 1997a: 39-40).       
 
Afgrening, kløvning, grovhugning og transport 
Med råmaterialet liggende på skovbunden er det formentlig blevet undersøgt for forhold ved træet 
(for eksempel lynnedslagsskader og knaster), der har gjort råemnet mindre anvendeligt eller direkte 
uegnet til at fremstille de fartøjsdele, det var tiltænkt. Den videre bearbejdning af råmaterialet har 
sandsynligvis foregået der, hvor råmaterialet blev skovet. Først er træstammen blevet afgrenet, eller 
grenene blevet afkvistet. Herefter er kævlen enten transporteret ud af skoven, eller kløvet og 
grovhugget på fældestedet. I forskningslitteraturen beskrives det sidstnævnte som tilfældet 
(Crumlin-Pedersen 1997b: 179-184; Vadstrup 1997a: 40; Damgård-Sørensen et al. 2004: 16-17), 
men det skal bemærkes, at også transport af råmaterialer i kævle- eller grenform kan være  
hensigtsmæssigt, da denne løsning gør råmaterialerne mindre sårbare over for skader i forbindelse 
med transporten (Frost 1985: 3).  
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De eksperimentalarkæologiske forsøg har tydeliggjort det problematiske i at transportere 
ubearbejdede råmaterialer fra fældested til byggested, hvilket har ledt til den fornuftsbaserede 
tolkning, at kævler blev kløvet eller på anden måde bearbejdede, før de blev transporteret fra 
fældested til byggested. Også de krumvoksede råmaterialer blev sandsynligvis groft bearbejdet 
inden transporten til byggestedet (Crumlin-Pedersen 1997b: 180; Daly 2007: 187-202 & 236-238). 
Men hverken råmaterialerne til bordplankerne, indtømmeret eller andre fartøjsdele kunne hugges i 
den endelige form, før end fartøjsdelene kunne vurderes, tilpasses, afprøves og tilpasses igen på 
byggestedet (Crumlin-Pedersen 1997b: 180-181). 
De fleste råmaterialer blev sandsynligvis skovet i nærheden af byggestedet, men det kan ikke 
udelukkes, at råmaterialer også blev fremskaffet længere væk, og at langdistancetransport af 
råmaterialer derfor var nødvendig (Christensen 1995: 125; Crumlin-Pedersen 1997b: 181). 
Årringsanalyser og skriftlige kilder sandsynliggør, at tømmer var en vigtig handelsvare i 
Nordeuropa fra midten af 1200-tallet og frem, og desuden at transport af tømmeret foregik over 
store afstande (Daly 2007: 187-202 & 236-238; Hybel & Poulsen 2007: 18-23; Jahnke i tryk). Men 
om dette også var tilfældet før midten af 1200-tallet kan ikke bestemmes på det nuværende 
kildegrundlag.  
De anvendte teknikker til kløvningen af kævler til mindre og mere bearbejdelige grundprodukter er 
grundlæggende for forståelsen af bygningen af 1000-tallets skandinaviske både og skibe (se afsnit 
3.4.3 og fig. 56). Kløvede bordplanker har en større styrke og en højere grad af fleksibilitet i forhold 
til bordplanker, der er savet ud af en kævle. Denne styrke og fleksibilitet er en forudsætning for, at 
bådebyggerne i vikingetiden kunne anvende de tynde bordplanker og relativt korte skar uden læbe 
(fig. 31). Vigtigheden af de stærke og fleksible bordplanker forstærkes yderligere i de tilfælde, hvor 
plankerne er lange og relativt set brede.  
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Figur 31. Øverst ses den i vikingetiden og den tidlige del af højmiddelalderen anvendte skaringstype, der var 
kort og glat afsluttet. Nederst ses den i løbet af højmiddelalderen anvendte skaringstype, der var længere og 
afsluttet med en kant, der kaldes en læbe. Tegning: Morten Gøthche, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.   
 
Det kan fornuftsmæssigt forudsættes, at flere fartøjsdele i det samme fartøj er fremstillet af det 
samme træ. Bite- og toftevæger kan fremstilles af ét eller to højstammede og ranke egetræer. En 
kævle kan kløves i to, og disse halvdele kan siden hugges til én væger hver. De fire vægere har 
således krævet to træer (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 214). Alternativt kunne en større kævle 
kløves i fjerdedele og disse fjerdedele siden hugget til fire vægere.  
Også forstandsmæssigt kan det sandsynliggøres at flere fartøjsdele blev fremstillet af den samme 
kævle. To plankløvede egetræsplanker fra Skuldelev 3 (M 328, 327, 234 & M 64, 65, 66) har 
samme gennemsnitlige årringsbredde og bordplankebredde samt en længde på omkring syv m 
(katalog 2: s. 174), hvilket sandsynliggør, at de er fremstillet af den samme kævle. Et andet 
eksempel er tre spejlkløvede egetræsplanker ([P 190, P 182, P 179 & P 181], [P 262 & P 253] og 
[(P 217]) fra Skuldelev 1, hvis årringsbredder og synkroniseringsværdier (t-værdier) er så 
overensstemmende, at det er overvejende sandsynligt, at de er udkløvet af den samme kævle 
(Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 65-66 & 136; katalog 2: s. 153-155).  
Men langt flere fartøjsdele i de enkelte fartøjsfund er formentlig fremstillet af det samme træ. 
Problemet er, at det kræver en endnu mere detaljeret dokumentation af de enkelte fartøjsdele, end 
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det har været muligt i nærværende analyse – oplysninger mangler, og det vil kræve omfattende 
årringsanalyser at rette op på denne lakune.  
 
Byggestedet  
Det vigtigste i forbindelse med etableringen af et byggested var plads til at bygge, adgang til egnede 
ressourcer og adgang til et egnet sted at søsætte det færdige fartøj. Det var nødvendigt med en plan 
overflade til at strække kølen, og nok plads rundt om den strakte køl til at kunne forsætte den videre 
byggeproces. På byggestedet har der tillige været behov for plads til grov- og finhugning, samt 
plads til at kunne lagre grundprodukter. Hvis byggeriet var længerevarende, var bopladsområder 
med dertil hørende indretning også nødvendig. Både størrelsen på og indretningen af såvel 
byggested som bopladsområde var afhængig af byggeriets størrelse og omfang. En stammebåd 
kunne bygges stort set alle steder og uden en egentlig etableret infrastruktur, mens bygningen af et 
stort lastskib eller mandskabsskib må forudsættes at have krævet væsentligt mere organisering og 
etablering af infrastruktur (Crumlin-Pederssen 1997b: 177-179). De manglende spor efter 
beboelsesområder ved Fribrødre Å-lokaliteten er derfor bemærkelsesværdig (Klassen 2010: 293-
302). De skibsbygningsrelaterede aktiviteter tolkes som omfattende – nye skibe er formentlig ikke 
blevet bygget, men flere hundrede forskellige fartøjstyper og -størrelser er blevet repareret og 
klargjort over korte aktivitetsperioder – og må have involveret mange håndværkere og arbejdsfolk 
(Klassen 2010: 353-354). Fund af pølsepinde, skeer, skåle og kopper af træ sandsynliggør, at de 
deltagende i de skibsbygningsrelaterede aktiviteter har spist og drukket i umiddelbar nærhed af 
arbejdsområdet, men spor (for eksempel stolpehuller) efter et egentligt beboelsesområde mangler 
(Klassen 2010: 261-267 & 293-302). Måske har bådebyggere og arbejdsfolk boet i telte i de relativt 
korte aktivitetsperioder, hvilket ikke nødvendigvis efterlader tydelige arkæologiske spor (Klassen 
2010: 293-302). Den militære kontekst, som Fribrødre Å-lokaliteten sandsynligvis skal tolkes i, kan 
muligvis understøtte denne tolkning. I så fald har der i området omkring Fribrødre Å været oprettet 
en teltlejr. Alternativt er det muligt, at det egentlige beboelsesområde ikke er fundet og udgravet 
endnu. Kun en lille del af aktivitetsområdet er udgravet og selve aktivitetsområdet er lokaliseret i en 
ådal omgivet af bakker (Skamby Madsen 2010). Måske findes det egentlige beboelsesområde på 
toppen af disse bakker? Måske på vestsiden af Fribrødre Å i området mellem Nørre og Sønder 
Snekkebjerg, hvor der i dag ligger en gård?        
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At byggesteder ligeledes kunne etableres i urbane omgivelser er fornuftmæssigt sandsynligt, men til 
dato har ingen arkæologiske udgravninger kunnet påvise dette empirisk (Crumlin-Pedersen 1997b: 
177-179; Kalmring 2010: 365-367).  
Efter transporten til byggestedet blev de grovhuggede råmaterialer sandsynligvis bearbejdet til 
grundprodukter, der enten anvendtes direkte eller lagredes i vand. Vandlagringen har to formål dels 
at holde grundproduktet vådt, dels at påbegynde en udludningsproces, der kan begrænse svind, vrid 
og revner på fartøjsdelene forårsaget af optørring (Crumlin-Pedersen 1986: 142-143; Vadstrup 
1997a: 36; Vadstrup 1997c: 91-92; Nielsen 2011: 68). Der findes flere arkæologiske fund der 
sandsynliggør, at vandlagring og udludning blev anvendt i vikingetid og højmiddelalder. På 
lokaliteten Eskelund ved Viby sydvest for Århus har udgravninger frembragt hugspåner og 
forarbejder til fartøjsdele – grundprodukter – der var nedskænket på lavt vand og holdt nede med 
sten. Aktiviteterne er tolket som havende et langt kronologisk spænd fra ca. 797 til 1266, men det er 
uklart, om der har foregået skibsbygningsrelaterede aktiviteter i hele perioden (Skamby Madsen & 
Vinner 2005: 94-95). Ved Poole i Dorset i England har udgravninger sandsynliggjort en lignende 
opbevaring af grundprodukter til skibsbygning. Skibsbygningsstedet (dateret til 1400-tallet) blev 
ikke totaludgravet, men det dokumenterede genstandsmateriale består af 61 fartøjsdele. Bordplanker 
var fraværende, mens grundprodukter til køl, bundstokke, knæ og stævne alle var til stede. 
Fartøjsdelene lå nedsænket i grupperinger baseret på deres form og funktion i et fartøj (Hutchinson 
1994: 24-26).        
De arkæologiske spor efter skibsbygningsaktiviteter er oftest begrænset til primært at bestå af bore-, 
skære- og huggespåner, henlagte nedslidte eller tabte værktøj, samt brækkede eller tabte nagler af 
træ og jern. Derfor er det vanskeligt at erkende en lokalitet hvor skibsbygning eller 
skibsbygningsrelaterede aktiviteter fandt sted (Lundström 1981: 74-81; Crumlin-Pedersen 1997b: 
177). Således er det formentlig kun en lille brøkdel af de i 1000-tallet operative skibsbygningsteder, 
der er kendt arkæologisk.     
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Byggesekvens  
Efter etablering af et egnet byggested samt tilvejebringelse af de nødvendige råmaterialer blev 
kølen lagt (Vadstrup 1997c: 80-81). Når kølen lå strakt, blev stævnene rejst. Ofte bestod stævnene 
af flere dele (stævnlot og egentlige stævndele), der blev spigret, nittet og naglet sammen dels med 
hinanden, dels med kølen (bilag 3).  
Højmiddelalderens skriftlige kilder omtaler den person med ansvar for stævnenes rejsning (en 
stævnsmed), som en mand af høj social anseelse og besiddende stor håndværksmæssig kunnen 
(Snorre Sturlusons Heimskringla, Olav Tryggvasons saga [Hødnebø & Magerøy (eds.) 1979a: 
186]); Gulatingslovi, XIII, kapitel 12, afsnit 306 [Robberstad 1952: 276-277]). De 
eksperimentalarkæologiske skibsrekonstruktionsprojekter viser, at særligt stævnes udformning er af 
betydning for fartøjets generelle fremtoning og sejladsegenskaber (Vadstrup 1997c: 85; Damgård-
Sørensen et al. 2004: 25). Det kan derfor ikke undre, at bådebyggeren med dette ansvar blev 
betragtet som noget særligt.     
Efter at stævnene var rejst, påbegyndtes bygningen af fartøjets plankeskal (fig. 32). Den første 
bordgangs planker blev sammenholdt med kølen ved at anvende spigre eller klinknagler og 
klinkplader (bilag 2). Hvis kølen var fremstillet med vinger anvendtes klinknagler og klinkplader, 
mens den første bordgangs planker blev spigret til kølen, hvis denne havde spunding (bilag 2). 
Vingekølen (KE 1) fra Fribrødre Å-lokaliteten viser dog, at den første bordgangs planker også 
kunne være sammenholdt med kølen med små trænagler (bilag 2). Mod enderne af fartøjet 
spigredes plankerne altid sammen med kølen.  
Skaringerne mellem bordplankerne i den enkelte bordgang blev som nævnt ovenfor hovedsageligt 
fremstillet korte og uden en læbe (fig. 31). Det skal dog nævnes, at to bordplanker (M 283 & M 
284) fra Skuldelev 3, begge i styrbordsides anden bordgang har skar med læber (katalog 2: s. 165), 
hvilket er det tidligste eksempel på skar med læbe i Sydskandinavien. Bordplankerne fra de 
analyserede skibsfund viser, at de korte skar generelt blev tætnet med indlagt kalfatringsmateriale 
og nittet sammen med klinknagler og klinkplader (katalog 2).  
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Figur 32. Byggesekvens. Efter at stævnene var rejst påbegyndtes bygningen af fartøjets plankeskal (1-2). 
Først når hele plankeskallen op til kimmingen sad i fartøjet, blev bundstokkene lagt i og opsætningen af 
plankeskallen fortsat (3). Før biterne blev lagt i blev kølsvinet placeret og støttet med knæ (4). Herefter blev 
de sidste spantdele, bordplanker og langsgående forstærkninger lagt i skibet, og skibet blev klargjort til 
sejlads med sejl og rig samt andet udstyr (5). Efter: Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 235, fig. 47.               
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Den næste bordgangs planker blev placeret overlappende den første bordgangs planker. Først blev 
den nye bordgangs planker prøveopsat og landet mellem de to bordgange tilpasses med høvl eller 
økse indtil den ønskede placering var opnået (Vadstrup 1997c: 98-100). Under tilpasningen har det 
været nødvendigt at fastholde de nye bordplanker midlertidigt, hvilket kan være gjort med 
skorestokke og bordklemmer (Damgård-Sørensen et al. 2004: 28-31). Bordklemmer kendes fra 
arkæologiske udgravninger i Tårnby på Amager (Myrhøj 2005) og i Gdansk i Polen (Christensen 
1985: 177, fig. 13-10).  
Når begge land var passet til, blev landet foret med indlagt kalfatringsmateriale, og derefter blev der 
boret huller gennem landet på begge planker samtidig (Vadstrup 1997c: 100; Damgård-Sørensen et 
al. 2004: 28). I disse huller blev der sat enten klinknagler, der nittedes sammen med klinkplader 
(bilag 4), eller små trænagler, der blev splittet  med en kile, hvilket låste trænaglerne fast (bilag 4).  
Først når hele plankeskallen op til kimmingen sad i fartøjet, blev bundstokkene lagt i (fig. 32). 
Grundprodukterne til bundstokke blev afprøvet og tilpasset flere gange, indtil de på tilfredsstillende 
vis passede ind i plankeskallen. Herefter boredes huller gennem både bundstokkene og 
plankeskallen, og planker og bundstokke blev efterfølgende sammenholdt med trænagler. I nogle 
tilfælde blev spigre anvendt i stedet for trænagler (bilag 5). Bundstokkene var i de fleste tilfælde 
ikke sammenholdt med alle de bordplanker, de rakte over (bilag 5), hvilket kan skyldes, at 
bundstokkene skulle følge plankeskallens bevægelser og ikke afstive skallen for meget (Vadstrup 
1997c: 105). Trænaglerne blev slået i udefra og splittedes med en kile på indersiden (Vadstrup 
1997c: 110; Damgård-Sørensen et al. 2004: 34-37).  
Med alle bundstokkene lagt i fartøjet, blev opsætningen af plankeskallen fortsat (fig. 32). 
Sandsynligvis blev én eller to bordgange sat i fartøjet inden fartøjet igen blev forstærket med 
vægere, bjælker og knæ (Vadstrup 1997c: 112-125; Damgård-Sørensen et al. 2004: 37-39). De 
største af mandskabsskibene (Skuldelev 2, Roskilde 6 og Hedeby 1) og det mellemstore lastskib 
Roskilde 3 har desuden haft mellemspanter (bilag 6).  
Før biterne blev lagt i, blev kølsvinet placeret og støttet med knæ. Knæene blev sammenholdt dels 
med kølsvinet, dels med bordplankerne og bundstokkene. Spigre og trænagler blev anvendt til at 
sammenholde fartøjsdelene (bilag 7). Herefter blev de sidste spantdele lagt i fartøjet gennem en 
proces bestående af prøveopsætninger og tilpasninger (Vadstrup 1997c: 112-116). Endelig blev de 
sidste bordplanker sat i skibet, og skallen blev styrket med flere spantedele og langsgående 
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forstærkninger (fig. 32) (Vadstrup 1997c: 116-128; Damgård-Sørensen et al. 2004: 39). 
Skibsfundene viser, at indtømmerets forskellige fartøjsdele blev sammenholdt dels til hinanden, 
dels til plankeskallen, og at primært trænagler og sekundært spigre samt klinknagler og klinkplader 
blev anvendt til dette formål (katalog 2).  
Fartøjet blev herefter udrustet med ror, mast, sejl samt stående og løbende rig, årer, anker og øvrigt 
udstyr afhængig af fartøjets brug (Vadstrup 1997c: 128-139; Andersen 1997a; Andersen 1997b: 
Damgård-Sørensen et al. 2004: 39-41). 
 
Vedligeholdelse   
En kontinuerlig vedligeholdelse af træskibe er nødvendig. Skrog, rig, sejl og andet udstyr skal 
løbende overfladebehandles med tjære og andre produkter, og udskiftninger af beskadigede 
fartøjsdele samt opsætning af reparationslister og reparationslapper, har været nødvendig. De 
analyserede skibsfund fremviser flere eksempler på udskiftninger af beskadigede fartøjsdele 
(katalog 2). Interessante i denne sammenhæng er de talrige fund af tjærekoste i Hedebys Havn. Hele 
93 tjærekoste blev fundet under udgravningerne i 1979-1980. Tjærekostenes fundsted indikerer, at 
fartøjerne blev tjærede, mens de lå ved anløbsbroerne og de større platforme for enden af broerne 
(Hägg 1984: 15; Crumlin-Pedersen 1997b: 146-147; Kalmring 2010: 417).  
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Generelle 
operative 
processer 
Tilvejebringelse  Præparation Grundproduktion Modifikation, 
afprøvning og 
modifikation 
Anvendelse og 
vedligeholdelse 
Processer i 
forbindelse 
med 
fremstilling 
af fartøjsdele 
af træ   
Træer fældes, 
tophugges eller 
ryddes.   
Grov 
bearbejdning af 
træstammen, og 
transport af 
råmaterialer til 
byggested. Om 
vinteren måske 
med slæde ud af 
skoven. Ellers har 
søvejen 
formentlig været 
den primære 
transportvej af de 
groft tildannede 
råmaterialer. 
Transporten har 
oftest været kort, 
men længere 
transport af 
særlige 
råmaterialer til fx 
mast og køl er 
sandsynlig. 
 
Kævlen eller grenen 
hugges i en 
foreløbig form og 
anvendes enten 
direkte eller 
opbevares i vand 
med henblik på 
lagring og 
udludning.  
Fartøjsdelens 
form afprøves og 
modificeres til 
den ønskede form 
opnås. Placeres i 
fartøjet og indgår 
nu som en del 
med en funktion i 
helheden.   
Kontinuerlig 
vedligeholdelse 
og udskiftning af 
fartøjsdele.    
Figur 33. De operative processer i forbindelse med fremstilling af fartøjsdele af træ. Skema: forfatteren. 
 
Det grundlæggende i 1000-tallets skibsbygning var at de forskellige fartøjsdele blev fremstillet via 
en proces, hvor grundproduktet blev afprøvet og modificeret, til den ønskede form var opnået (fig. 
33) (Vadstrup 1997c). Men samtidig med den trinvise og dynamiske frembringelse af skrogformen 
var det nødvendigt for bådebyggerne at have en grundlæggende idé om fartøjets form, samt hvilke 
dimensioner og former råmaterialerne skulle have. Som en sandsynliggørelse af den sidst nævnte 
påstand skal det nævnes, at flere færdigt huggede stævne dateret til vikingetid og højmiddelalder er 
fundet i de nordeuropæiske moser. Ingen af stævnene har huller eller aftryk efter klinknagler, spigre 
eller klinkplader, hvilket viser, at stævnene ikke har været anvendt (Shetelig 1929: 41-43; Crumlin-
Pedersen 1986: 142-143; McGrail 1987: 101 & 124-125). Det synes således sandsynligt, at 
stævnene var lagt til udludning (Crumlin-Pedersen 1986: 142-143; Crumlin-Pedersen & Olsen 
2002: 231-232). Stævnene var klargjort med anlægsflader til bordgangenes planker og lask til en 
køl eller stævnlot, hvilket sandsynliggør, at det grundlæggende design bag de fartøjer, som 
stævnene var tiltænkt, var kendt, inden stævnene blev lagt til udludning. Endvidere er det 
sandsynligt, at et målesystem blev anvendt i forbindelse med bygning af fartøjerne (Crumlin-
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Pedersen 1986: 143-145; Godal 1990: 56-80; Christensen 1995: 127; Crumlin-Pedersen & Olsen 
2002: 235-237).   
 
3.3.2 Fra træer til tjære til overfladebehandling 
Både i skjaldekvadene og i de senere sagatekster nævnes overfladebehandling af skibenes skrog. I 
skjaldekvadene beskrives kulsorte, mørkeblå og røde skibsskrog (Jesch 2001: 144), og i Erik den 
Rødes Saga omtales en særlig overfladebehandling med sæltjære (seltjöru) som en beskyttelse af 
skibsbundens yderside mod pæleorm (sjómaðkr) (Eiríks saga rauða: kapitel 13). Analyser af planke- 
og trænagleafskrab samt kalfatringsmateriale sandsynliggør desuden, at 1000-tallets fartøjer var 
overfladebehandlede (Bischoff & Jensen 2001: 239-241), og talrige skibe med bemalede skrog ses 
på Bayeuxtapetet (Rud 2008: 89-99)     
Flere af 1000-tallets skibsfund var indsmurt med en blanding af trætjære, gul okker og formentlig 
også et bindemiddel bestående af et fedtstof (linolie eller talg) (fig. 34) (Jespersen 1986: 5 & 141-
191).  
Udover gul okker er andre farvepigmenter fremstillet ved enten at brænde eller opvarme planter, 
dyr og mineraler (Fentz 1999: 159). De fleste farver kunne fremstilles lokalt, men enkelte 
farvestoffer blev importeret (Bischoff & Jensen 2001: 239-241; Bill et al. 2007: 27).  
Nye analyser af tre norske skibsfund (dateret til det 13.-17. århundrede e. Kr.) viser ligesom Kirsten 
Jespersens analyser fra 1986 spor efter fyrretræ samt birketræsbark (White 2012: foredrag). 
Tilstedeværelsen af birkebark er tentativt forklaret ved, at tjærebrændingsmilerne i bunden var foret 
med birketræsbark, hvilket kendes fra etnologiske studier af trætjæreproduktion i Sverige og 
Finland. Således er birkebarksmolekylerne fremkommet på grund af denne foring (White 2012: 
foredrag). En anden forklaring kan være, at tjære fremstillet af birkebark blev blandet med 
fyrretræstjære, hvilket omtales som almindelig praksis i Polen i historisk tid (Surminski 1997: 120).  
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Det kemiske indhold kendes ikke i det ovenfor omtalte produkt seltjöru, der blev anvendt til 
behandling af den udvendige side af skibsskrogets bund. Der er muligt, at sælspæk har udgjort 
fedtstoffet i tjæren, og at tjæren herfra har fået sit navn. Måske er det ubestemte (linolie kunne 
udelukkes) fedtstof i prøve 33 (fig. 34) fra Skuldelev 2 udvundet af sælspæk?  
Det formentlig hyppigst anvendte bindemiddel har dog været linolie, der fremstilles ved at 
koldpresse hørfrø eller ved at opvarme hørfrø og siden presse dem. Både den koldpressede og 
varmpressede olie skal efterfølgende renses (Møller Hansen & Høier 2000: 72). Et andet anvendt 
bindemiddel har været talg eller flomme, det vil sige fedt fra en okse, en hest eller et får (Andersen 
1997b: 212 & 216-217)  
 
Fartøjsfund Prøvenummer Beskrivelse af prøveresultat     Henvisning  
Fotevik 4 4K Spor efter gul okker 
 
Jespersen 1986: 141. 
Hedeby 1  Spor efter gul okker Crumlin-Pedersen 
1997b: 86. 
Skuldelev 1 2 Nagleafskrab:  
Tjære fremstillet af birkebark og fyrretræ     
Jespersen 1986: 141. 
Skuldelev 2 30 En planke:  
Fyrretræstjære  
Jespersen 1986: 187. 
Skuldelev 2 33 Kalfatringsmateriale:  
Fedtstof der ikke er linolie (måske 
sælspæk), samt gul okker    
Jespersen 1986: 187. 
Skuldelev 2 34 Kalfatringsmateriale:  
Trætjære (formentlig fra fyrretræ)  
Jespersen 1986: 187. 
Skuldelev 2 35 Nagleafskrab:  
Gul okker   
Jespersen 1986: 188. 
Skuldelev 2 39 Kalfatringsmateriale:  
Birkebarks beg (tjære) og fyrretræstjære 
Jespersen 1986: 188. 
Skuldelev 2 44 En planke: 
Gul okker 
Jespersen 1986: 189. 
Skuldelev 5 1K Kalfatringsmateriale:  
Gul okker  
Jespersen 1986: 189. 
Skuldelev 5 3K Kalfatringsmateriale:  
Fyrretræstjære 
Jespersen 1986: 189. 
Figur 34. Spor efter overfladebehandling. Skema: forfatteren.   
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Produktion af trætjære  
De sjællandske kulsvierlaug, Aggebo Kulsvierlaug og Eskilstrup Kulsvierlaug, har gennem flere 
forsøg med brænding af tjære i mindre miler bidraget til forståelsen af den historiske 
tjæreproduktion, mens etnologiske studier, primært blandt nyere tids tjærebrændere i Finland, har 
bidraget til forståelse af brændinger foretaget i store miler (Surminski 1997; Nielsen, S. 2002; 
Glastrup 2010).  
Lokale og regionale skikke har indflydelse på både konstruktionen og anvendelsen af 
tjærebrændingsanlæggene, men samtidig er det klart, at en række grundlæggende forhold på tværs 
af tid og sted ligeledes er gældende, og det er disse, der vil blive beskrevet i det følgende.  
Et højt indhold af harpiks i de anvendte råmaterialer er af stor betydning for tjæres kvalitet og den 
mængde, der kan udvindes. Skadede træer (skovbrand, lynnedslag og barkskader) producerer mere 
harpiks og kan derfor med fordel anvendes (Nielsen, S. 2002: 3). Studier af nyere tids 
tjæreproduktion i Norden har vist, at fyrretræer (40-60 år gamle) er blevet afbarket, så højt en mand 
kunne nå. Kun en mindre stribe blev skånet, således at træet ikke gik ud. Året efter blev 
afbarkningen fortsat længere op ad stammen, men stadigvæk med den livgivende stribe af bark. 
Efter en periode på omkring tre til fire år blev også barkstriben fjernet, og efter, at træet var gået ud, 
blev det fældet. Træstammen havde gennem bearbejdningen produceret et tykt lag af harpiks, 
hvilket gjorde træet særligt egnet til tjæreproduktion (Nielsen, S. 2002: 3). I denne sammenhæng er 
det interessant, at de højmiddelalderlige landskabslove i detaljeret grad omtaler retslige forhold i 
forbindelse med afbarkning af træer. Det fremhæves, at afbarkning af et levende træ i en anden 
mands skov kunne straffes som tyveri, hvilket betød at gerningsmanden kunne blive dømt til døden 
(Hoff 1997: 283). Træernes bark blev brugt til dyreføde og i særlige tilfælde også til menneskeføde 
(Hoff 1997: 284), samt til garvning af skind (Hoff 1997: 286). En anden mulighed er, at afbarkning 
af træer blev foretaget med henblik på tjæreproduktion og at denne produktion var så omfattende, at 
afbarkningen måtte reguleres ved lov.              
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De etnologiske studier og skriftlige kilder viser, at tjæremiler blev fremstillet som en trakt og enten 
gravet ind i en bakkeskråning (fig. 35) (Jespersen 1986: 123-124; Egenberg 1997: 143), eller 
nedgravet i jorden som en grube (fig. 36) (Surminski 1997: 117; Glastrup 2010: 152). En 
kombination af både en nedgravet tragtformet grube og en ovenpå bygget mile kendes også 
(Nielsen, S. 2002: 3-4). De tragtformede tjæreudvindingsgruber kendes arkæologisk fra området 
omkring Uppsala i Midtsverige, hvor talrige tjæreudvindingsgruber af varierende størrelser er 
udgravet. Flere af disse anlæg dateres til vikingetid og højmiddelalder (Hjulström et al. 2006).  
 
 
Figur 35. Til venstre ses et tværsnit af en nedgravet grube til tjærefremstilling. Efter: Surminski 1997: 117. 
Til højre ses et tværsnit af en mile til tjærefremstilling bygget på en bakkeskråning. Efter: Egenberg 1997: 
143. 
 
Bunden i både gruben og milen blev ofte foret med birkebark, ler eller i nyere tid med plastik og 
tagpap (Nielsen, S. 2002: 4). I bunden af tragten gik et rør eller en rende (ofte fremstillet af et kløvet 
og delvist udhulet birketræ) ud. Via røret eller renden blev tjæren tappet (fig. 35) (Egenberg 1997: 
142). I den forede grube eller mile blev dimensionsensartet rod-, kævle- og grenstykker (fortrinsvis 
af fyrretræ) stablet pegende ned mod bunden af tragten (fig. 35) (Jespersen 1986: 123-124; 
Egenberg 1997: 142).  
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Milen eller gruben blev efterfølgende dækket med græstørv, jord, fugtig savsmuld, træris eller en 
kombination af flere af disse materialer og antændt (Egenberg 1997: 142; Nielsen, S. 2002: 4-5; 
Glastrup 2010: 152). Ved at fjerne eller tilføre dække til milen eller gruben blev 
brændingsprocessen kontrollabel (Nielsen, S. 2002: 5-8). I løbet af nogle dage – afhængig af 
størrelsen på milen eller gruben samt vejr og vind – forbrændtes træstykkerne, og tjæren samledes i 
bunden af milen eller gruben og tappedes ud gennem et rør eller en rende i bunden (fig. 36 & 37). 
 
  
 
Figur 36. Trætjærefremstilling i en lille mile af Eskilstrup Kulsvierlaug i 2013. Øverst til venstre ses milen 
der består af en tragtformet nedgravning, der er efterfølgende er stablet op med brænde – traditionelt 
fyrretræsrødder – i en ensartet størrelse. Uden på træstykkerne er lagt græstørv og endelig er hele 
konstruktionen støttet af en stenlægning. Øverst til højre ses milen fra den anden side, hvor en halveret 
birketræskævle fra den tragtformede nedgravning løber ud i en spand (dette ses mere detaljeret nederst til 
venstre). Via en ufuldstændig forbrænding trækkes først træsyre, siden den lyse trætjære og endelig den 
mørke trætjære ud af træet og dette aftappes via den flækkede birketræskævle og ned i spanden. Fotos: 
forfatteren.       
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De ovenfor nævnte arkæologiske spor efter tjæreudvinding viser, at 1000-tallets udvindingsanlæg 
varierer i størrelse og form. De eksperimentalarkæologiske forsøg og etnologiske studier viser 
desuden, at kvaliteten såvel som mængden af udvunden tjære varierer betydeligt. Således omdanner 
de mindste udvindingsanlæg ca. én m3 træ til ca. 10 l ren tjære (Nielsen, H. P.J. 2012: pers. medd.), 
mens de største miler kan omdanne omkring 60 m3 træ til ca. 2000 l ren tjære (Nielsen, S. 2002: 8). 
Den enkelte brændings tjæreproduktion vurderes af nulevende traditionelle tjærebrændere ved at 
smage, lugte og føle på tjæren undervejs i produktionen (Nielsen, S. 2002: 8-9). En lignende 
metode til kvalitetskontrol kan tænkes udført af 1000-tallets tjærebrændere. Udover tjæren 
frembringer processen en mindre mængde trækul. En mile indeholdende 60 m3 fyrretræ giver som 
biprodukt ca. to m3 trækul (Nielsen, S. 2002: 8).    
 
Generelle 
operative 
processer 
Tilvejebringelse  Præparation Grundproduktion Modifikation, 
afprøvning og 
modifikation 
Anvendelse og 
vedligeholdelse 
Processer i 
forbindelse 
med 
fremstilling 
af produkter 
til trætjære 
 
Egnede ressourcer 
skoves eller 
egnede ressourcer 
frembringes ved 
afbarkning og 
skoves.  
Råmaterialerne 
kløves og 
hugges til 
egnede 
dimensioner. 
Milen eller 
gruben bygges. 
Træet stables i 
milen eller 
gruben.  
 Milen eller gruben 
antændes og en 
kontrolleret 
brænding 
frembringer tjære. 
Tjærens kvalitet 
vurderes og 
blandinger 
fremstilles.  
Tjæren bruges til 
at beskytte og 
udsmykke.  
Processer i 
forbindelse 
med 
fremstilling 
af fedtstoffer    
Hørfrø eller fedt 
fra en drøvtygger 
indsamles.  
Hørfrø kold eller 
varmpresses og 
fedtet 
opvarmes. 
Den urene linolie og 
talg er fremstillet.   
  
Linolien renses. Linolie og talg er 
klar til anvendelse 
som bindemiddel, 
smørelse mm.  
Processer i 
forbindelse 
med 
fremstilling 
af 
farvestoffer  
Råmaterialer 
fremskaffes lokalt 
eller indhandles.    
Nogle mineraler 
og planter 
knuses eller 
stødes.   
Mineraler eller 
planter brændes 
eller opvarmes og 
udtræk produceres.   
Færdigt 
producerede 
farvepigmenter 
(grundprodukter) er 
formentlig også 
importeret.   
Farveudtræk 
anvendes i 
forskellige 
blandingsforhold.  
Kan blandet med 
bindemiddel 
anvendes som 
maling eller 
anvendes til at 
indfarve andre 
grundprodukter 
såsom garn.  
Figur 37. De operative processer i forbindelse med overfladebehandling af skrog og udstyr. Skema: 
forfatteren. 
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3.3.3 Fra malm til jern til nagle 
De operationelle processer fra myremalm til færdigt jernprodukt begynder med tilvejebringelsen af 
de nødvendige råmaterialer. Alle de ressourcer – myremalm, ler magret med sand eller strå samt træ 
til fremstilling af trækul – der anvendes i forbindelse med jernudvinding og smedning kunne 
fremskaffes og produceres over stort set hele det danske rige i 1000-tallet (Lyngstrøm 2011a; 
Winther Olesen 2011: 83). Men metallurgiske analyser tydeliggør, at kvaliteten af myremalmen har 
været forskellige fra egn til egn (Lyngstrøm 2008: 70-99).  
Allerede under udvælgelsen af myremalmen kunne den erfarne forhistoriske jernudvinder 
bestemme – ved at se, føle og smage – kvaliteten på myremalmen, og således også om myremalmen 
var egnet til at fremstille de tre etisk betegnede jernkvaliteter: rent jern (indeholder under 0,1 
procent fosfor eller kulstof), kulstofjern (indeholder 0,3 procent eller mere kulstof) eller fosforjern 
(indeholder 0,3 procent eller mere fosfor) (Lyngstrøm 2008: 9-14; Lyngstrøm 2013: pers. medd.)        
 
Trækul   
Trækul har en central rolle i forbindelse med jernudvinding og smedning. Produktionen af trækul 
har foregået i en grube eller i en mile. Hvis trækul fremstilles i en mile, er det nødvendigt, at de 
anvendte træ- eller grenstykker har en ensartet størrelse (fig. 38), hvilket skyldes, at milen skal 
pakkes tæt, så lufttilgangen kan kontrolleres. Denne kontrol sikrer en langsom forbrænding, der er 
en forudsætning for trækulsproduktion (Hardt 2003: 116; Lyngstrøm 2011b: 118-119). Hvis 
kulsvidning foregår i en grube, er kravene til råmaterialernes ensartethed mindre, og stablingen af 
træet behøver ikke at være udført så nøjagtigt (Lyngstrøm 2011b: 118-119).  
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Efter endt stabling antændes milen eller gruben. Græstørv eller jord anvendes som dække for 
herved bedre at kunne kontrollere svidningsprocessen (fig. 38). Efter et par døgn kan milen eller 
gruben åbnes, og trækullene kan tages ud og anvendes. De arkæologiske spor efter trækulsmiler er 
påvist på flere jernudvindingspladser (Jöns 1997: 117-119), og talrige trækulsgruber er registreret i 
de nuværende skove i Danmark (Friis Møller 2012a: foredrag). Trækulsfremstillingen har, kulenes 
mangeartede anvendelse taget i betragtning, sandsynligvis været meget omfattende inden for 1000-
tallets danske rige.  
 
    
Figur 38. En jorddækket trækulsmile netop tændt i forbindelse med Eskilstrup Kulsvierlaugs årlige 
kulsvidning, 2013, i Rønnede syd for Køge. Under brændingen er milen under konstant opsyn og den bankes 
sammen med køller (se billedet til højre) når brændet inde i milen gradvis falder sammen under 
forbrænding. På denne måde kan brændingsprocessen styres. Fotos: forfatteren.     
 
Arkæologisk kan det sandsynliggøres, at løvtræ, med en overvægt af egetræ, var det foretrukne 
råmateriale til trækulsbrænding i jernalderen. Det er muligt, at også løvtræ blev foretrukket i 
vikingetiden. Omkring 100 kg lufttørt løvtræ bliver via kulsvidningsprocessen omdannet til mellem 
20-25 kg trækul (Lyngstrøm 2002: 19; Lyngstrøm 2011b: 118-119).   
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Jernudvinding  
Ingen danskfundne jernudvindingsovne dateret til 1000-tallet er kendt empirisk, men metallurgiske 
analyser af datidens jerngenstande viser, at jernudvindig blev foretaget (Voss 1986: 29; Voss 1993a: 
206 & 209; Voss 1995: 28; Voss 2002: 143-144; Lyngstrøm 2008: 91-92; Lyngstrøm 2013b: 122-
124). De manglende jernudvindingsovne må således skyldes bevarings- og udgravningsmæssige 
forhold. Uden direkte spor efter 1000-tallets jernudvindingsovne er det vanskeligt at rekonstruere 
datidens jernudvindingsanlæg, men at dømme efter fund af aftapningsslagger har nogle af ovnene 
været slaggeaftapningsovne, og ovnene har været bygget i forskellige former og størrelser 
(Buchwald 1991; Vellev 2004; Lyngstrøm 2008: 30-33).  
Den færdigbyggede jernudvindingsovn blev først forvarmet, og forud for dette eller sideløbende 
med blev malmen ristet. Ved at riste myremalmen fordamper vandet i malmen, og mineralindholdet 
ensartes. Ristningsprocessen gør desuden, at malmen lettere kan knuses til mindre stykker. Efter 
ristning og knusning kan malmen anvendes i selve jernudvindingsprocessen (Buchwald 1991: 2; 
Lyngstrøm 2002: 24; Lyngstrøm 2008: 37). 
For at opnå den ønskede temperatur (omkring 1200 grader), hvor slaggen flyder og adskilles fra 
jernet, har det været nødvendigt at anvende trækul. Ved skiftevis at fylde trækul og ristet malm i 
skakten, i forholdet 1:1 eller 1,5 (trækul): 1 (myremalm), samt blæse luft i ovnen kunne den 
nødvendige temperatur opnås (fig. 44). Indblæsning kan være gjort med bælge, alternativt kunne 
vinden på en blæsende dag udnyttes (Lyngstrøm 2013a: 135).  
Tidsmæssigt afhænger brændingsprocessen af ovntypen, råmaterialerne, vejr og vind og de 
deltagendes viden og kunnen. Mellem 10 og 30 timer er et sandsynligt bud på, hvor længe en 
udvindingsproces kan have varet i 1000-tallet (Lyngstrøm 2008: 37).  
Som nævnt har 1000-tallets jernudvindere sandsynligvis allerede vurderet malmens egnethed til 
fremstilling af forskellige jernkvaliteter i forbindelse med udgravningen af malmen. Alternativt 
kunne udvælgelsen af de forskellige kvaliteter foretages i forbindelsen med rensningen af 
jernsvampen (Jouttijärvi 1996: 87). Vikingetidens og højmiddelalderens smede har i flere tilfælde 
bevidst valgt forskellige kvaliteter af brugsjern i forbindelse med fremstillingen af redskaber og 
andre jerngenstande (Lyngstrøm 2008: 67-99), hvilket understreger datidens store viden om 
jernproduktion og smedning, samt evne til at anvende denne viden i praksis.  
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Brugsjern    
I den arkæologiske jernforskning anvendes en retningsgivende udvindingsformel, hvor 100 kg ristet 
myremalm bliver til en 10 kg tung jernsvamp, der efter rensning bliver til to kg brugsjern. Forbruget 
af trækul er omtrent en halv gang større end den anvendte mængde ristet myremalm. Vægten på den 
uristede myremalm varierer alt efter, hvilken type myremalm der anvendes, men det er realistisk, at 
vægten på den uristede myremalm skal sættes til mindst dobbelt så meget, som den ristede 
(Lyngstrøm 2008: 116). Det skal understreges, at 1000-tallets jernudvindere og smede kunne 
udvinde en større mængde brugsjern af den rå myremalm end forskerne i dag.  
Metallurgiske analyser af brugsjern sandsynliggør i flere tilfælde, at tilvejebringelsen af 
råmaterialer, udvindingen, smedningen og anvendelsen af det færdige produkt foregik lokalt, og det 
er karakteristisk for det forhistoriske (jernalder, vikingetid og højmiddelalder) brugsjern fra 
Danmark, at det stort set aldrig forekommer i regulære og standardiserede barreformer, sådan som 
det er kendt fra både Norge, Sverige, England, Frankrig, Tyskland og Polen (Lyngstrøm 2008: 47-
56). Det af dansk myremalm producerede brugsjern fordeler sig derimod på tre overordnede, men 
ikke ensartede, morfologisk betingede grupper: klodser, stænger og plader (Lyngstrøm 2008: 55-
56). Sammenholdes kildernes udsagn kan det sandsynliggøres, at den danske jernproduktion i 
vikingetiden fortrinsvis foregik lokalt blandt bøndernes praksisfællesskaber og tillige at såvel 
brugsjern som de færdige produkter hovedsageligt blev anvendt lokalt (Lyngstrøm 2011b: 116). Det 
kan ikke udelukkes, at jernproduktion og smedning var en specialiseret binæring for nogle bønder i 
1000-tallet (se afsnit 3.4.1), men generelt set blev hverken brugsjern eller jernredskaber produceret 
med henblik på handel på et regionalt eller overregionalt plan.  
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Metallurgiske analyser viser derimod, at de danske 1000-talssamfund indhandlede brugsjern i 
barreform, der var produceret uden for det danske rige (Jensen 2004: 432; Roesdahl 1987: 132-135; 
Lyngstrøm 2008: 47-56 & 91-92). I områderne omkring Gråfjeldet og i Sør-Hedmark i Norge er 
store specialiserede malmsristnings-, jernudvindings- og brugsjernsproduktionspladser påvist. 
Sådanne produktionspladser var sandsynligvis kontrolleret af lokale stormænd og konger, og de var 
aktive fra den sidste del af vikingetiden og op gennem højmiddelalderen. Produkterne var 
sandsynligvis tiltænkt som handelsvarer (Rundberget 2012). 
Brugsjern blev således både indhandlet og fremstillet lokalt (fig. 44). Men det er vigtigt at 
understrege, at bøndernes praksisfællesskaber internt i det danske rige sandsynligvis har stået for en 
stor del af jernudvindingen og smedningen både til egen husholdning og som binæring i den 
mangestrengede bondeøkonomi.   
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Jerngenstande i et fartøj – de arkæologiske fund    
Fra 500-tallet og frem til slutningen af 1000-tallet blev klinknaglernes og spigrenes stilke stort set 
udelukkende fremstillet runde i Sydskandinavien. I den samme tidsperiode blev klinknagler og 
spigre fortrinsvis fremstillet med firkantede stilke i det sydøstbaltiske område. Fra 1100-tallet og 
frem anvendes klinknagler og spigre med både runde og firkantede stilke til skibsbygning i 
Sydskandinavien (Bill 1994). Til dette generelle billede af klinknaglernes og spigrenes 
morfologiske karakteristika skal følgende bemærkes:  
Spigrene anvendt i skibsfundene Hedeby 1 og Roskilde 3 samt muligvis også enkelte spigre eller 
klinknagler i Hedeby 2 og 3 har firkantede tværsnit. 24 af klinknaglerne udgravet på Fribrødre Å-
lokaliteten har firkantet stilk, mens kun en klinknagle har en rund stilk (fig. 39) (Klassen 2010: 
199). Afvigelserne fra den generelle tendens kan tolkes som: (1) en anvendelse af indhandlede 
genstande, (2) at bådebyggere med et udgangspunkt i slaviske byggetraditioner har deltaget i 
bygningen, eller (3) en interaktion mellem nordiske og slaviske teknikker og metoder.  
I forbindelse med alle tre tolkninger skal det bemærkes, at Hedeby 1, 2 og 3 samt formentlig 
Roskilde 3 blev bygget i områder (se fig. 5), hvor både skandinaviske og sydbaltiske håndværkere 
og handelsmænd har haft deres virke, hvorfor områderne kan tolkes som teknologiske og kulturelle 
kontaktzoner.  
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           Stilkudformning og                     
                         øvrige dimensioner  
Fartøjsfund 
 
 
Rund  Firkantet  Firkantet/rund  Er ikke 
registreret  
Fotevik 1 X (5-7 mm i 
diameter) 
   
Fotevik 2    X 
Fotevik 3    X 
Fotevik 4    X 
Fotevik 5    X 
Fribrødre Å X (1 stk: 6 mm i 
diameter) 
X (24 stk: 
mellem 10-65 
mm i tværsnits) 
X (4 stk kunne ikke 
bestemmes) 
 
Hedeby 1  X (spigre) X (klinknagler: 6 mm i 
diameter/ godstykkelse). 
Naglehoveder runde: 
diameter 22 mm) 
 
Hedeby 2   X (klinknagler: 6 mm i 
diameter/ godstykkelse). 
Naglehoveder runde: 
diameter 20 mm) 
 
Hedeby 3   X (Spigre: 5-7 mm i 
diameter/godstykkelse). 
Naglehoveder runde: 
diameter 20-25 mm)  
 
Roskilde 3 X (klinknagler: 8 
mm diameter) 
X (spigre: 8 mm 
godstykkelse ) 
  
Skuldelev 1 X (5-7 mm i 
diameter). 
Naglehoveder 
runde: diameter 
20-25 mm) 
   
Skuldelev 3 X (7 mm i 
diameter). 
Naglehoveder 
runde) 
   
Skuldelev 5 X (6-7 mm i 
diameter). 
Naglehoveder 
runde: diameter 
18-20 mm) 
   
Figur 39. Klinknaglernes og spigrenes stilkudforming samt gennemsnitlige dimensioner. Baseret på Katalog 
2 og Klassen 2010: 198-199. Skema: forfatteren.   
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            Udformning og 
                     dimensioner 
 
Fartøjsfund 
 
Kvadratisk Rhombisk  Rektangulær Firkantet(kvadratiske, 
rhombiske eller 
rektangulære)   
Er ikke 
registreret  
Fotevik 1    X (20x20-25 mm)  
Fotevik 2     X 
Fotevik 3     X 
Fotevik 4     X 
Fotevik 5     X 
Fribrødre Å    X (12-16x16-25 mm)  
Hedeby 1    X (20x20 el. 25x35 mm)  
Hedeby 2    X (20-25 x 20-25 mm)  
Hedeby 3     X 
Roskilde 3   X (20x30 mm)   
Skuldelev 1    X (20x20-25 mm)  
Skuldelev 3    X (20x25 mm)  
Skuldelev 5  X (18-
20x18-20) 
   
Figur 40. Klinkpladernes udforming samt gennemsnitlige dimensioner. Baseret på Katalog 2 og Klassen 
2010: 198-199. Skema: forfatteren.  
 
Hvad angår klinkpladernes morfologiske træk – kvadratisk, rhombisk eller rektangulær – er det 
kendetegnende at forskelligt udformede klinkplader er anvendt til det samme skibsbyggeri (fig. 40). 
Dog er sporerne efter de anvendte klinkplader på Roskilde 3 beskrevet som udelukkende 
rhombiske, og Skuldelev 5’s klinkplader omtales alle som svagt rhombiske (fig. 40). Det empiriske 
materiale er meget spinkelt at konkludere på, men måske skyldes de mange forskelligt morfologisk 
udformede klinkplader, at de er fremstillet af mange forskellige smede eller værksteder. I de to 
tilfælde, hvor der er anvendt morfologisk set ensartede klinkplader, er det muligt, at klinkpladerne 
er fremstillet af den samme smed eller det samme værksted.      
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Bemærkelsesværdig er sporerne efter ’pigge’ eller ’furer’ på undersiden af nogle af nagle- og 
spigerhovederne. Sådanne er dokumenteret flere steder på bordplankerne fra Roskildeskibene (fig. 
41). Piggene og furerne kan under smedning være anvendt til at få hovedet placeret hensigtsmæssigt 
på stilken (Frederiksen 2009: 10).  
 
  
Figur 41. Eksempler på pigge og furer under klinknaglehoveder. Til venstre et aftryk efter en klinknagle med 
otte pigge under hovedet på en reparationslap eller smal bordplanke fremstillet af nåletræ (NMU 1469 
x134B) fra Roskilde 2-skibsfundet. Til højre et aftryk fra et klinknaglehovede med krydsfurer på undersiden 
på en reparationsplanke af spejlkløvet egetræ (NMU 1482 x263) fra Roskilde 6-skibsfundet. Foto: Ivan 
Conrad Hansen, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.     
 
Sporerne efter pigge er dokumenteret på Roskilde 3, hvor mindst tre forskellige naglejern – et med 
fire pigge, et med fem pigge og et med syv pigge – har været anvendt til at fremstille naglerne til 
skibet (Katalog 2: s. 147-150). Derudover kendes spor efter pigge på følgende fire skibsfund: 
Roskilde 2 (dateret til efter 1185) hvor et enkelt tilfælde er dokumenteret med otte pigge på en 
bordplanke (x134B) (fig. 41) (Bill 2006a: 37), Roskilde 5 (dateret til efter 1131-1136), hvor mange 
spor efter klinknagler med 4-8 pigge er dokumenteret (Bill 2007a: 11), Roskilde 6 (dateret til efter 
1015-1025) hvor sporerne efter én klinknagle med krydsfurer er registreret på en reparationsplanke 
(x263) (fig. 41) (Bill 2007b: 40) og Roskilde 9 (dateret til efter 1171), hvor en reparationsliste 
fremviser spor efter en klinknagle med fire firkantede pigge under naglehovedet (Bill 2007c: 13).  
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Det er muligt, at langt flere klinknagler og spigre blev fremstillet med pigge og furer i vikingetid og 
middelalder. Dels kan den manglende dokumentation skyldes bevaringsmæssige forhold, dels er 
sporene efter pigge og furer yderst vanskelige at erkende. Fokus på denne detalje blev først gradvist 
erkendt i forbindelse med dokumentationen af Roskildeskibenes fartøjsdele, hvilket vil sige fra sidst 
i 1990’erne og frem.     
Piggene og furerne fremkommer i forskelligt antal og i forskellige mønstre, hvilket viser, at 
forskellige naglejern blev anvendt. Denne forskellighed i anvendte naglejern kan tolkes som et 
udtryk for forskellige håndværks- eller værkstedstraditioner. En smed eller et værksted har måske 
ønsket at vise, at bestemte nagler eller spigre blev fremstillet i kraft af deres arbejde. Alternativt kan 
piggene eller furerne tolkes som et udtryk for en bestemt kvalitet af nagler og spigre?  
I sammenhæng med det sidst nævnte skal en metallurgisk analyse af klinknagler fra vikingetids 
bådgrave i Vestfold i Norge bemærkes. Analyserne sandsynliggør, at bestemte jernkvaliteter blev 
anvendt forskellige steder i fartøjerne. Til at nitte bordgangenes planker sammen blev nagler 
fremstillet af rent jern fortrinsvis anvendt, mens spigrene, der blev anvendt til at sammenholde køl- 
og stævndelene, havde et højere indhold af fosfor (Christie et al. 1979; Christensen 1995: 124). 
Desværre er det uklart, om de jernmæssigt forskellige nagler og spigre også var fremstillet med 
morfologiske træk, der har muliggjort en umiddelbar visuel adskillelse (for eksempel med pigge 
eller furer).   
Via eksperimentalarkæologiske smedningsforsøg kan det sandsynliggøres, at klinknagler og spigre 
blev fremstillet ved at udvælge brugsjern, sandsynligvis i stangform, og siden smede dette til den 
ønskede diameter på naglens eller spigrens stilk. Efterfølgende blev stilken hugget af med hammer 
og mejsel, hvorefter emnet blev placeret i et naglejern, og naglens eller spigrens hoved blev smedet 
(fig. 42 & 44). Det diskuteres fortsat, om naglen eller spigren efterfølgende blev overfladebehandlet 
med tjære for at give den et beskyttende overtræk mod rust (Bill 1994; Vadstrup 1997a: 41-47; 
Frederiksen 2009). 
Klinkpladerne blev sandsynligvis fremstillet ved først at udvælge et egnet stykke brugsjern i 
pladeform og efterfølgende smede dette til et fladjern med de ønskede dimensioner. Siden blev et 
lokkestempel anvendt til at lokke hullerne. Til slut blev hammer og mejsel sandsynligvis anvendt til 
at slå klinkpladerne fri af fladjernet (fig. 42) (Bill 1994; Vadstrup 1997a: 41-47; Frederiksen 2009).  
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Figur 42. Til venstre ses fremstillingsprocessen for en klinknagle eller en spiger. Til højre 
fremstillingsprocessen for en klinkplade. Tegning fra Bill 1994: 56, fig. 1.   
 
Jernankre er kun sparsomt repræsenteret blandt genstandsmaterialet fra vikingetid. Jernankre dateret 
til vikingetid kendes fra Ribe (Bencard 1979; Aistrup 1979; Jensen 1991: 22; Rieck 2004: 173-175), 
fra Osebergskibsgraven (Shetelig 1917: 319-320; Rieck 2004: 177) og fra Ladbyskibsgraven 
(Sørensen 2001: 51-55). Dertil kan tilføjes fem ankre, ét fra Vestnes syd for Trondheim (Carpenter 
1995), ét fra Södertäljekanalen i Sverige (Haasum 1989: 26-27), ét fra Londons Havn 
(Blackfriarsankret) (Marsden 1994: 160-161), et fragment af en armflig fra Slesvig (Crumlin-
Pedersen 1997b: 145), og ét upubliceret fund ved Kolkous på Island (Damgård-Sørensen et al. 
2007: 15).  
Hvad angår ankrenes produktionssted og produktionsforhold skal det nævnes at, 
slaggeinklusionerne i ankret fra Ladby er proveniensbestemt til det sydlige Norge (Buchwald 1996). 
Men det bør bemærkes, at metoden til proveniensbestemmelse er under udvikling (Blakelock et al. 
2009), hvilket gør det problematisk at efterprøve de metodiske forhold og i sidste ende kan 
kompromittere resultatets validitet. Analyser af Ribeankret viser, at det ikke blev fremstillet af 
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myremalmsjern, og derfor må være fremstillet af brugsjern, produceret uden for 1000-tallets danske 
rige (Rahbek 1980).  
På trods af det meget begrænsede kildemateriale kan det sandsynliggøres, at jernankre ikke blev 
fremstillet af malm tilvejebragt indenfor 1000-tallets danske rige. Enten blev brugsjern (fremstillet 
af myremalm eller andre former for jernmalme) til ankre eller færdigt producerede ankre 
indhandlet. De ovenfor nævnte specialiserede produktionspladser ved Gråfjeldet og i Sør-Hedmark i 
Norge var steder, hvor store mængder af brugsjern (her fremstillet af myremalm) blev produceret. 
Måske var det på sådanne produktionspladser, at brugsjernet til blandt andet ankrene blev 
fremstillet og senere eksporteret til såvel danske som andre nordeuropæiske aktører.  
De største udfordringer når et anker i 1000-tallet skulle smedes var dels at tilvejebringe de store 
mængder af jern, dels at håndtere den store genstand i essen og på ambolten. Fremgangsmåde har 
sandsynligvis været først at svejse stænger eller plader af brugsjern sammen til to store stykker, og 
efterfølgende svejse disse to stykker sammen til henholdsvis ankrets læg og arme (Aistrup 1979: 
159; Rahbek 1980; Wahl 1999: 20).  
Kun få jernankre er kendt fra vikingetiden, endog på et nordeuropæisk plan, hvilket både kan 
forklares med bevaringsmæssige forhold, og at jernankre var sjældne i vikingetiden. De store 
mængder af brugsjern, der var nødvendige for at kunne fremstille ankrene, har repræsenteret en stor 
værdi i vikingetid og højmiddelalder. Af skjaldekvadene kan det læses, at et jernanker 
symboliserede høj social status (Jesch 2001: 169), og i de franske annaler fra 700- og 800-tallet kan 
det læses, at ankre kunne lejes forud for en sørejse. Jernankre var bekostelige at producere og kun 
for de få at eje (Jensen 1991: 22).  
De relativt små og lette vikingetids ankre – selv om også stok, ankerring og i nogle tilfælde også 
bøjering og ankerkæde skal regnes med til den samlede vægt – rejser en problematik vedrørende 
opankring i vikingetiden. Opankrede fartøjerne kun sjældent? Eller havde både og skibe flere 
mindre ankre med om bord, således at en opankring – i V-form – med flere mindre ankre kunne 
finde sted? I forbindelse med det sidste er det interessant, at der er fundet flere træ-stenankre i de 
danske farvande, hvoraf mindst to dateres til vikingetid eller middelalder (Genner Bugt ved 
Haderslev og Aggersund i Limfjorden). Der findes desuden tre træ-stenankre (Nordmands Hage ved 
Limfjordens udløb i Kattegat, Mariager Fjord på Lolland, og Eskilsø i Roskilde Fjord), men disse 
ankre er udaterede.  
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Et træ-stenanker består af korslagte arme af træ, hvorpå der er stillet én eller flere sten, fungerende 
som tyngde. Det hele sammenholdes med vidjer eller andet egnet materiale. Det er oftest uklart, om 
ankre af denne type er brugt som skibsankre eller garn- eller ruseankre, men at de kan have 
fungeret, som et mindre ressourcekrævende anker er sandsynligt.              
Udover klinknagler, klinkplader, spigre, ankre og ankerkædernes led, kroge og svirvler blev også 
vant- (fig. 43) og stagringe, beslag, skinner og diverse kroge fremstillet af jern (Thorvildsen 1957: 
38-39; Bischoff & Jensen 2001: 224-225).  
 
 
 
Figur 43. Rekonstruktion af mulig fæstning af vantringen i bjælkevæger. Tegning: Vibeke Bischoff, 
Vikingeskibsmuseet i Roskilde.   
 
Produktionen af fartøjsdelene af jern var tostrenget i 1000-tallet. Råmaterialerne blev enten 
tilvejebragt ved opgravning af myremalm, som siden blev omdannet til brugsjern gennem 
jernudvindings- og jernrensningsprocesser (fig. 44), eller importeret som brugsjern fremstillet af 
enten myremalm eller en anden type malm (fig. 44).  
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De efterfølgende processer, hvor brugsjernet bearbejdes til den ønskede form på det færdige 
produkt, var ligeledes tostrenget. Det er sandsynligt, at de ovenfor beskrevne pigge og furer under 
jernnaglers hoveder blev fremstillet med henblik på at vise et bestemt værksteds produkter eller en 
bestemt kvalitet af nagler og spigre, hvilket indikerer, at en specialiseret produktion af nagler og 
spigre kan have fundet sted. Også produktionen af jernankre tyder på, at en specialiseret produktion 
af jerngenstande til maritimt brug fandt sted. Samtidig er det sandsynligt, at andre jerngenstande 
såsom: klinknagler, klinkplader, spigre, vantringe, stagringe, beslag, skinner og diverse kroge, blev 
fremstillet af ikke specialiserede håndværkere som en del af 1000-talssamfundenes mangestrengede 
bondeøkonomi.  
 
Generelle 
operative 
processer 
Tilvejebringelse  Præparation Grundproduktion Modifikation, 
afprøvning og 
modifikation 
 Anvendelse og 
vedligeholdelse 
Processer i 
forbindelse med 
fremstilling af 
klinknagler, 
klinkplader og 
spigre 
Myremalm opgraves og 
transporteres til 
produktionsstedet. 
Trækul produceret.  
Alternativt importeres 
brugsjern, hvorefter 
smedning påbegyndes.   
Myremalm ristes i bål 
og jernudvindigsovn 
bygges af magret 
(strå/grus/sand) ler.   
Den direkte udvinding 
af jernsvamp fra 
myremalm via 
brænding påbegyndes. 
Rensning af jernsvamp 
og sortering af de 
forskellige frembragte 
jernkvaliteter.     
Udvælgelse af 
brugsjern og 
smedning til en 
stangstørrelse, 
der kan håndteres 
i et naglejern og 
plader der kan 
smedes til 
klinkplader på 
armbolten.   
Fremstilling af 
klinknagler, 
klinkplader og 
spigre gennem 
en proces med 
talrige 
modifikationer 
og 
afprøvninger.  
Klinknagler og 
klinkplader 
anvendes til at 
sammenholde 
fartøjsdele. Spigre 
anvendes tillige til 
at sammenholde 
fartøjsdele.     
Processer i 
forbindelse med 
fremstilling af 
ankre og 
ankerkæder  
Brugsjern importeres, 
hvorefter smedning 
påbegyndes. 
Alternativt: myremalm 
opgraves og 
transporteres til 
produktionsstedet. 
Trækul produceret.   
Alternativt importeres 
brugsjern, hvorefter 
smedning påbegyndes.   
Muligvis er 
færdigproducerede 
ankre blevet importeret. 
Myremalm ristes i bål 
og jernudvindigsovn 
bygges af magret 
(strå/grus/sand) ler.   
Den direkte udvinding 
af jernsvamp fra 
myremalm via 
brænding påbegyndes. 
Rensning af jernsvamp 
og sortering af de 
forskellige frembragte 
jernkvaliteter.     
Udvælgelse af 
brugsjern og 
smedning til 
stangstørrelse der 
i længde og 
diameter passer 
til ringe, led, krog 
og svirvler. 
Udvælgelse af 
brugsjern og 
smedning til en 
stangstørrelse 
egnet til svejsning 
af stænger 
dannende læg og 
arme på ankret.        
Svejsning af 
stænger til to 
stykker: ét 
dannende læg, 
ét dannende 
arme. Disse to 
stykker svejses 
siden sammen 
til ét anker.  
Smedning af 
anker- og 
bøjering og 
ankerkædens 
led, kroge og 
svirvler gennem 
en proces med 
talrige 
modifikationer 
og 
afprøvninger.  
Ankret anvendes og 
undergår muligvis 
mindre 
modifikationer i 
forbindelse med 
den konkrete 
anvendelse i et 
fartøj.        
Processer i 
forbindelse med 
fremstilling af 
stag- og 
vantringe 
Myremalm opgraves og 
transporteres til 
produktionsstedet. 
Trækul produceret.  
 
Myremalm ristes i bål 
og jernudvindigsovn 
bygges af magret 
(strå/grus/sand) ler.   
Den direkte udvinding 
af jernsvamp fra 
myremalm via 
brænding påbegyndes. 
Rensning af jernsvamp 
og sortering af de 
forskellige frembragte 
jernkvaliteter.     
Udvælgelse af 
brugsjern og 
smedning til en 
stangstørrelse, 
der er egnet til at 
smede stag- og 
vantringene på 
armbolt   
Fremstilling af 
stag- og 
vantringe 
gennem en 
proces med 
modifikationer 
og 
afprøvninger.  
Stag- og vantringe 
anvendes sammen 
med den stående 
rigs tovværk og reb.     
Figur 44. De operative processer i forbindelse med produktionen af jerngenstande i fartøjsfundene. Skema: 
forfatteren. 
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3.3.4 Fra fibre til sejldug til sejl 
”…ships and sails are two inseparable things, like birds and their wings. They make up a single 
body or machine.”. Citatet tilskrives admiral og skibskonstruktør Fredrik Henrik af Chapman 
(1721-1808) og udtrykker sejlfartøjets kohærens mellem skrog og sejl. En relation der betyder, at 
detaljerede studier af skrogets udformning kan oplyse om sandsynlige udformninger af sejl og rig. 
Det modsatte er ligeledes tilfældet. Som allerede nævnt har flere af fartøjsfundene dateret til 1000-
tallet ført et sejl: skrogform og mastefæstningsanordninger peger entydigt på dette. Men sejlenes 
tekniske og morfologiske egenskaber samt måden, hvorpå sejlene har indgået som en del af riggen 
på fartøjerne er langt mere problematisk at bestemme (jf. for eksempel diskussionen vedrørende 
vikingetidens råsejls dimensioner (Nýlen 1986; Andersen & Andersen [1989] 2007; Heide, E. 2006; 
Heide, V. 2006; Planke 2006; Kastholm 2009; Crumlin-Pedersen 2012)). Hertil skal tilføjes endnu 
et vanskeligt forhold at belyse, nemlig sejldugens materiale og kvalitet, som vil være fokus i det 
følgende.  
 
Uldsejl 
Der findes kun ganske få arkæologiske sejlfragmenter fra Norden (Möller-Wiering 2002: 114-115). 
Fra den ældste del af vikingetiden, kan nævnes Oseberg- og Gokstad-skibsgravene. Her er 
tekstilfragmenter af tætvævet uld samt påsyede fingertykke tovstumper (rebbånd?), blevet tolket 
som fragmenter af sejldug (Andersen et al. 1989: 13-16; Ingstad 1992b: 222-223; Andersson 2000: 
166). Oseberg- og Gokstadsejldugsfragmenterne er vævet både i lærredsbinding og i 2/2 kiper. 
Trådene i både trend og islæt er z-spundet, og dugen er tætvævet med 13-14 tråde i trenden pr. cm 
og 8-9 tråde i islætten pr. cm (Ingstad 1992a: 1996-198). Trondenes Kirkes sejldugsfragmenter 
(dateret til 1280-1420)  er ligeledes tætvævede, og Erik Andersen påpeger, at sejldugsfragmenterne 
” i den principielle opbygning og trådtype ikke afviger fra de bevarede 1700- og 1800-tals sejlduge 
fra f.eks. Amla og Nordmøre” (Andersen 2009: 11).  
Middelalderlige sejldugsfragmenter af uld kendes som nævnt fra Trondenes Kirke i Norge (Godal 
1994: 271-278; Andersen 2009: 10-11), og talrige tekstilfragmenter, der måske har været dele af 
sejlduge, er fundet på Island (lokaliteterne: Bergþórshvoll, Stóraborg & Viðey). En nærmere 
datering af de islandske tekstilfragmenter er dog problematisk (dateringsrammen: fra vikingetid til 
nyere tid), og da det endog er tvivlsomt om tekstilfragmenterne har været dele af sejlduge, vil de 
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islandske tekstilfund ikke blive analyseret nærmere i denne sammenhæng (Möller-Wiering 2002: 
149-157). Et uldtekstilfragment, genanvendt som kalfatringsmateriale i forbindelse med en 
reparation i Lynæsskibet (skibet er bygget ca. 1142 og sidste reparartion er udført ca. 1167 (Bill 
1997: 185)), er desuden blevet tolket som et fragment fra en uldsejlsdug (Andersen et al. 1989: 28). 
Siden er denne tolkning blevet tilbagevist, og i stedet tolkes tekstilfragmentet som værende en del af 
et klæde (Möller-Wiering 2002: 78-80). I denne sammenhæng skal det nævnes, at såvel det 
arkæologiske og etnologiske kildemateriale sandsynliggør at de samme bindinger og trådtyper blev 
anvendt til både sejldug og andre tekstiler (Andersen 1995: 266-267). Det er derfor muligt, at flere 
tekstilfragmenter har været en del af fortidens sejl, men det er yderst vanskeligt at bestemme noget 
sådant, hvis ikke konteksten eller detaljer som rebbånd, kantede øjer og ringe eller ligtov, er bevaret 
(Möller-Wiering 2002: 115 & 177). Det skal dog bemærkes, at det sparsomme sejldugsmateriale 
fremviser i hvert fald to fælles træk: stor trådtæthed og en indsmøring af sejldugen (Möller-Wiering 
2002: 115 & 177).   
Når brugen af uld til sejldugsfremstilling skal analyseres, er det nødvendigt at kende uldens 
forskellige bestanddele. Der skelnes generelt set mellem to forskellige typer af fåreracer: de 
primitive og de moderne. De forhistoriske uldfund i Skandinavien stammer alle fra får af den 
såkaldte primitive race. Ulden fra de primitive fåreracer består af et ydre lag, kaldet dækhår, og et 
indre lag, kaldet underuld (Warburg 1974: 18; Wild 1988: 13-20).  
Begge uldtyper blev i 1700-, 1800- og 1900-tallets Nordeuropa anvendt til sejldugsfremstilling, og 
noget lignende kan have været tilfældet i forbindelse med 1000-tallets produktion af uldsejl. 
Der skal store fårehold til at producere den uld, der er nødvendig i forbindelse med fremstilling af 
en sejldug. Vægten på et sejl varierer mellem 400 og 1000 g pr. m2 (Andersen 1995: 259; Nørgård 
2009b: bilag 1). Til et lille sejl har en let dug (for eksempel: 13-14 trendtråde og 8-9 islættråde pr. 
cm med en vægt på 600-800 g pr. m2) været nødvendig, hvilket skyldes, at en kraftig dug er for stiv, 
hvis den anvendes til et sejl af små dimensioner. Derimod er det nødvendigt med en kraftig dug (for 
eksempel: 8 trendtråde og 5 islættråde pr. cm med en vægt på 800-1000 g pr. m2) til et stort sejl, 
idet en let dug, der anvendes til et sejl af store dimensioner, hurtigt vil blive ødelagt (Nørgård 2013: 
pers. medd.). Else Østergård påpeger, at et får årligt giver 1,5-2 kg råuld (Østergård 2003: 40). En 
mindre del af denne råuld har formentlig ikke været egnet til spinding, hvilket derfor skal fraregnes. 
Derudover er det ikke alt den spindbare uld, der egner sig som råmateriale til sejldugsproduktion. 
Eksperimentalarkæologiske forsøg sandsynliggør, at et får (norsk spelsau og vildfår) med en 
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størrelse og uldtype, der er sammenlignelig med 1000-tallets skandinaviske får, årligt giver ca. 500 
g uld egnet til sejldugsproduktion (Nørgård 2009a: 9). Den resterende spindbare uld kan anvendes 
til mange andre formål.  
I et område som Löddeköpinge i Skåne, hvor de arkæologiske spor sandsynliggør, at en omfattende 
tekstilproduktion har fundet sted i 1000-tallet, har landskabet sandsynligvis været domineret af 
talrige græssende får (Andersson 2000: 176). Til at vogte de mange får blev hyrder, dyrefolde eller 
udsætning på øer formentlig anvendt (Hoff 1997: 217-248).  
I 1800- og 1900-tallet blev ulden i visse egne af Danmark vasket efter klipning eller plukning, andre 
steder blev fåret vasket inden klipning eller plukning, og endelig var der egne, hvor hverken uld 
eller får blev vasket forud for, eller efter, klipning eller plukning (Højrup 1966: 178). Hvordan det 
har forholdt sig i 1000-tallet kan ikke bestemmes, men sandsynligt er det, at lokale skikke også 
dengang har gjort, at fremgangsmåden ikke var ens over hele landet.  
Efter ulden var klippet eller plukket af fårene blev den sorteret. Etnologiske studier samt mundtlige 
og skriftlige beretninger fra 1800- og 1900-tallet viser, at ulden blev behandlet forskelligt alt efter 
lokale skikke. Ulden blev kæmmet eller kartet, blev pisket med tynde og glatte afbarkede pinde, 
tørret nær en varmekilde, eller spundet direkte uden videre forbehandling (Hald 1950: 130-132). 
Arkæologisk kendes fund af uldkamme (Ryder 1983: 539; Østergård 2003: 42), mens kartning med 
uldkarter efter alt at dømme ikke blev praktiseret i Skandinavien før sidst i middelalderen 
(Østergård 2003: 42-43). Piskningen af ulden frembragte fibre, der efter spinding og vævning gav et 
ensartet stof, og dette kan have været en ønskværdig egenskab ved stoffet til en sejldug (se 
nedenfor). Efter en eller flere af disse processer var ulden klar til at blive spundet.     
Begrebet kvalitet har længe været til diskussion inden for tekstilforskning. Professionel 
tekstilproduktion beskrives som udtrykt materielt i produkter, der er homogene og af god kvalitet 
(Bender Jørgensen 1992: 76; Geijer 1972: 98-99). Men hvad er god kvalitet? Problemet er, at 
kvalitet skal ses i relation til det formål, hvormed tekstilet er skabt (Bender Jørgensen 1992: 75-77). 
I forbindelse med den kvalitet en sejldug bør have, påpeger Eva Andersson, at trådtætheden skal 
være stor (Andersson 2000: 160). For at opnå den nødvendige tæthed er det nødvendigt at anvende 
redskaber til at banke eller presse islættrådene sammen. Til dette er dels vævesværd, dels 
vævekamme egnede, og begge kendes arkæologisk (Andersson 2000: 174; Nørgård 2009b: 22-27).  
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1000-tallets sejlduge kan både været fremstillet i lærredbinding, i 2/1 kiper og i 2/2 kiper og med 
både s- og z-spundne tråde. Sejldugen er sandsynligvis blevet vævet tæt og efterbehandlet, så 
sejldugen kunne holde den ønskede facon og størrelse. Endvidere gjorde efterbehandlingen 
sejldugen overvejende vindtæt og sikrede, at sejldugen kunne fungere længere som funktionelt sejl 
(Andersen et al. 1989: 31-36).  
Eksperimentalarkæologiske forsøg med at fremstille tekstiler har sandsynliggjort, at tenvægtens 
vægt er af betydning for trådens tykkelse, mens diameteren på tenvægten har betydning for, hvor 
hårdt tråden bliver spundet (Andersson 2000: 162), men det skal ligeledes nævnes, at individuelle 
teknikker og præferencer er af stor betydning for hvilke tenvægte, der vurderes som egnet til en 
specifik produktion (Damgård-Sørensen 2014: pers. medd.). Forsøgene viste endvidere, at de 
samme tenvægte kunne anvendes til fremstilling af uld- og hørtråd med gode resultater (Andersson 
2000: 162).  
Hvilke tenvægte, der blev anvendt til at fremstille tråden til en sejldug, kan således ikke 
sandsynliggøres. Både fine og grove kvaliteter af sejldug kendes arkæologisk (Möller-Wiering 
2002: 128-131), og som nævnt ovenfor er tenvægtenes vægt og diametre nok relateret til de 
frembragte trådtykkelser og hårdheder, men dette er ikke ensbetydende med at tenvægtenes vægt og 
diametre er bestemmende for hvilke af typer tråde, der kan fremstilles.  
Fra lokaliteterne Henne Kirkeby Vest (Frandsen 2013: 165-168), Löddeköpinge II (Andersson 
2000: 182-184; Svanberg & Söderberg 2000: 319), Sebbersund (Birkedahl Christensen & Johansen 
1992: 219; Nielsen, J. N. 2002: 11 & 25) og Selsø-Vestby (Ulriksen 1998: 75-77) er mængden af 
udgravede ten- og vævevægte samt andre tekstilproduktionsrelaterede redskaber så hyppigt 
fremkommende, at det er sandsynligt, at produktionen har koncentreret sig omkring fremstilling af 
tekstil. Det er muligt, at flere af disse tekstiler er blevet anvendt til at fremstille sejldug, men bevises 
kan det ikke. I Löddeköpinge og Selsø-Vestby indikerer andre arkæologiske fund såsom: genstande, 
der tolkes som merlespiger (anvendes til at fremstille tovværk) (Ulriksen 1998: 75-77; Andersson 
2000: 183) og bennåle med dimensioner, der gør dem anvendelige til sejlmagerens arbejde 
(Andersson 2000: 183) dog, at sejlrelateret aktiviteter har fundet sted på lokaliteterne. Dette gør det 
sandsynligt, at de på lokaliteterne vævede tekstiler i nogen grad blev anvendt som sejldug. 
Spindingsprocessen er den mest tidskrævende fase i forbindelse med sejldugsproduktion. 
Eksperimentalarkæologiske forsøg udført af håndvæveren Anna Nørgård har sandsynliggjort, at der 
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til et 25 m2 uldsejl, fremstillet i 2/1-kiper med 13 trendtråde og 8 islættråde pr. cm, bruges ca. 2000 
arbejdstimer til spinding med håndten (Nørgård 2009a; Nørgård 2009b: 15). Til sammenligning 
viser Nørgårds forsøg, at det tager ca. 1600 arbejdstimer at væve et 25 m2 uldsejl, igen fremstillet i 
2/1-kiper med 13 trendtråde og 8 islættråde pr. cm, på en opretstående vægtvæv (Nørgård 2009b: 
51). Den meget tidskrævende spindeproces kan dog have foregået ved enhver given lejlighed og 
gerne samtidig med andre gøremål, ganske som blandt bønderne 1700- og 1800-tallet (Højrup 1966: 
195-199). Det er desuden muligt, at børn har deltaget i arbejdet med at spinde tråd og på denne 
måde været marginale eller perifere deltagere i de praksisfællesskaber, der fremstillede tekstiler 
(Ravn 2012a: 145-146). På disse måder blev den umiddelbart store arbejdsbyrde en del af dagens 
øvrige gøremål og dermed mere overkommelig. 
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Den opretstående vægtvæv 
I 1000-tallets Skandinavien var den opretstående vægtvæv sandsynligvis den hyppigst anvendte 
væv (fig. 45). Det vil sige en væv med én bom og løsthængende vægtede trendtråde (Østergård 
2003: 58-60; Andersen 2009: 11-13; Nørgård 2009b: 15-19). Det er fremført, at en talje udgravet i 
Hedebys havneområde sandsynliggør at også den horisontale trampevæv i slutningen af 900-tallet 
og ind i 1000-tallet blev anvendt til vævning i Sydskandinavien (Elsner 1992: 54). Men taljen kan 
grundet fundkonteksten også tolkes som en del af et spil anvendt i forbindelse med arbejdet i 
havnen. Det kan dog ikke udelukkes at den horisontale trampevæv på dette tidspunkt var begyndt at 
finde anvendelse.  
 
 
Figur 45. Den opretstående vægtvæv med udvalgte betegnelser angivet. Foto: Werner Karrasch, 
Vikingeskibsmuseet i Roskilde, grafiskindsættelse af betegnelser: Andrea Otterstrøm Nørgård.  
 
Når opsætningen af trendsystemet og de videre processer i forbindelse med vævning på en 
opretstående vægtvæv skal beskrives, er udgangspunktet de detaljer, der kan iagttages på de fundne 
tekstiler og endvidere de genstande, der tolkes som relateret til tekstilfremstilling. Men for at 
107 
 
iagttagelserne kan tolkes, er det nødvendigt at rekonstruere både redskaber og processer, så det kan 
sandsynliggøres, hvordan vikingetidens vævere opsatte og anvendte den opretstående vægtvæv.  
Før trendsystemet kan sættes i væven, kan det være nødvendigt at ’døje’ garnet. Først gøres garnet 
vådt og varmt – enten med vand eller med damp – og siden udspændes den våde tråd, for eksempel 
på et haspetræ (Nørgård 2009b: 40-43). Et sådant haspetræ kendes fra Osebergskibsgraven (Grieg 
1928: 135-172). Hvis tid ikke er et problem, kan garnet også ligge vundet op i omkring et år, 
herefter vil en lignende effekt være fremkommet. Hensigten med denne præparation er at undgå, at 
tråden snor sig om sig selv i forbindelse med vævningen (Lightfoot & Aarø 1998; Nørgård 2009b: 
41).    
Trendsystemet kan fremstilles på forskellige måder, der hver især egner sig til en bestemt binding. 
Længden på trenden er desuden bestemmende for, hvor lang en stofbane kan blive. Efter at trenden 
er lagt i væven, fastgøres vævevægtene til trendtrådene, og nogle af trendtrådene og sølskafterne 
sammenbindes med søller, så disse kan løftes frem i forbindelse med vævningen (Nørgård 2009b: 
29-40). 
Under selve vævningen er det særlig vigtigt – og vanskeligt – for væveren at holde ægkanterne lige 
samt at holde en ensartet afstand mellem trendtrådene. Når islættrådene lægges ind ved hjælp af 
skytten og bliver en del af bindingen, er det vigtigt med en hensigtsmæssig balance mellem stram 
og løs placering af islættrådene og desuden, at trendtrådenes vævevægt er balanceret i forhold til 
den ønskede kvalitet og fremtoning i det færdige tekstil (Nørgård 2009b: 43-48).  
Af hyppigt anvendte og arkæologisk kendte redskaber, der bruges i forbindelse med vævning på en 
opretstående vægtvæv, skal nævnes: vævesværd og vævekam (Østergård 2003: 56; Nørgård 2009b: 
22-27). Vævesværdet bruges til at banke islættråden sammen, mens vævekammen dels bruges til at 
lægge islættrådene tæt sammen, dels bruges til at holde trendtrådene på plads ved på skrå at føre 
den vandret henover trådene (Nørgård 2009b: 22-27).     
Vævevægte og tenvægte er de hyppigst fremkommende arkæologiske spor efter tekstilproduktion, 
hvilket formentlig skyldes at vægtene er fremstillet af materialer (sten, glas (kun tenvægte) samt 
brændt og ubrændt ler), der generelt bevares vel (Nørgård 2009b: 54-55).  
Når stofbanerne er færdigvævede og taget af væven, er det hensigtsmæssigt, at lægge banerne i 
vand. Denne proces fjerner stivhed og spænding i stoffet (fig. 46). Men hverken sejldugsfragmenter 
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eller erfaringerne tilvejebragt via eksperimentalarkæologiske forsøg sandsynliggør, at tekstiler, der 
væves med henblik på en anvendelse som sejldug, er blevet valket. Valkning er problematisk dels 
fordi processen gør stoffet gennemblæseligt og ødelægger dækhårene i sejldugen, dels fordi stoffet 
bliver loddent, hvilket betyder, at stoffet suger for meget fedt under de efterfølgende behandlinger 
af sejldugen (Nørgård 2009b: 55).    
Det regnes for fornuftsmæssigt sandsynligt at stofbanernes tæthed var forskellig i 1000-tallet, og da 
tæthed har stor betydning for et sejls funktionalitet har udvælgelsen af de enkelte stofbaners 
placering i sejldugen været vigtig (Andersen & Bjøru 2000). En høj grad af sejladserfaring er 
nødvendigt for at kunne bestemme den mest hensigtsmæssige placering af de forskellige stofbaner, 
hvilket indikerer, at denne del af arbejdsprocessen involverede en eller flere særdeles 
sejladskyndige.         
Farvespor i skibsgravene fra Gokstad og Ladby (Christensen 1979; Bischoff & Jensen 2001: 239-
241) samt Bayeuxtapetets fremstillinger af farvelagte sejl (Rud 2008: 63, 66 & 88-98), 
sandsynliggør, at sejl i nogen grad blev farvelagte. Farvelægningen er foregået ved enten at indfarve 
trådene inden vævning eller stofbanerne inden sammensyning. Alternativt har sejldugen kunnet 
males efter at denne var syet sammen (fig. 46) (Bill et al. 2007: 27).  
Næste proces var at sy stofbanerne sammen og skære sejldugen til (fig. 46). Herefter blev 
rebsejsinger syet i sejldugen, og hullerne til rebbåndende samt hullerne til at binde sejlet til råen 
blev forstærket med kantninger. Efter dette kantedes de fire sider på sejldugen, og ligtovet blev syet 
på sejlet (Nørgård 2009b: 55-57).  
Relationen mellem sejldug og ligtov er af stor betydning for sejlets funktionalitet. Ligtovet aflaster 
de sommetider voldsomme træk fra boline, skøder og hals samt sætter rammen for sejlets ’dybde’ 
under vindpåvirkning. I forbindelse med dette skal sejldugens og ligtovets materialer og 
dimensioner passe til hinanden, og balancen er hårfin (Andersen 2009: 14).  
Der findes ingen vikingetidige fund af ligtov, men Gulatingsloven og etnologiske studier 
sandsynliggør, at ligtov i 1000-tallet blev fremstillet af forskellige materialer. Således har ligtov til 
både uldsejl og hørsejl været fremstillet af heste- og kohale hår samt hampetov og tov fremstillet af 
hud eller rødder og grene (Svabo [1781-1782] 1959: 77-87; Kristjánsson 1982: 202-206; Lightfoot 
& Aarø 1998; Miller 1889: 284-285; Gulatingslovi, XIII, kapitel 14, afsnit 308 [Robberstad 1952: 
278]).  
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Når et sejl var færdig fremstillet og monteret i skibet sammen med den stående og løbende rig, blev 
det formentlig indsejlet (fig. 46). Gennem afprøvning og tilpasning fandt sejlet sin form. Sejlet var 
efter denne proces klar til at blive indsmurt. Indsmøringen stabiliserer, tætner, konserverer og 
udsmykker sejldugen. Fra etnologiske studier kendes talrige variationer af valg af metode og 
materialer til indsmøringen af sejl. I Norge anvendtes indsmøring af såvel hør- som uldsejl med en 
blanding af fedt, tjære og af og til okker. I andre tilfælde barkedes hørsejl i en blanding af 
birkebark, havvand, læsket kalk og trætjære (Andersen 2013: pers. medd.; Eldjarn & Godal 1988a: 
223-227). De blandinger 1000-tallets sejl blev smurt med kan ikke bestemmes. Men at sejlene var 
behandlede kan fornuftsmæssigt forudsættes, fordi en ubehandlet sejldug ikke fungere optimalt og 
vil rådne bort efter en kort årrække (Cooke & Christiansen 1999).          
Et vedligeholdt uldsejl – det vil sige med fortløbende indsmøringer og reparationer – kan være 
funktionsdygtig omkring 15-30 år, mens et hørsejl – igen vedligeholdt omhyggeligt – kan anvendes 
som sejl omkring otte til 10 år. Begge sejltypers ligtov blev sandynligvis udskiftet efter fem til 10 år 
(Andersen 2013: pers. medd.; Nørgård 2013: pers. medd.).  
 
Hørsejl   
Der findes ingen hør- eller hampetekstiler dateret til vikingetid eller højmiddelalder, der kan sættes i 
sammenhæng med en anvendelse som sejldug. Men historiske kilder sandsynliggør, at hør og hamp 
blev anvendt til sejldugsproduktion i højmiddelalderen og måske også i den sene del af vikingetiden 
(Falk [1912] 1995: 76-78; Thier 2002: 92-95; Andersen 2009: 5). Endvidere viser fund af 
hørrødningsbrønde (Møller Hansen & Høier 2000: 78-80) og klæder vævet af hør (Fentz 1998), at 
råmaterialet indgik i 1000-tallets tekstilproduktion. Således er det fornuftsmæssigt sandsynligt, at 
nogle af hørtekstilerne blev anvendt til at fremstille sejldug.     
Første proces i forbindelse med anvendelsen af hør til tekstilproduktion er at dyrke og høste 
hørplanten (fig. 46). Hør kan slet ikke, eller med ringe held, dyrkes på en meget fugtig eller meget 
tør jordbund. Dyrkes hørren på sandet jord, har hørren en tendens til at blive grovere og mere 
slidstærk, end hvis den dyrkes på en hård lerjord, hvor hørren så ofte bliver blød og mindre 
slidstærk. Hør trives, det vil sige giver det bedste afkast i forbindelse med en anvendelses til 
tekstilproduktion, i et køligt og fugtigt klima samt med rigelige mængder af sollys og blæst (Ejstrud 
et al. 2011: 9). Etnologiske kilder og eksperimentalarkæologiske forsøg med dyrkning af hør viser, 
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at det er problematisk at dyrke hør på samme sted år efter år. Mest hensigtsmæssigt er det med en 
omdrifttid på seks til otte år, hvor markstykket i den mellemliggende periode kan beplantes med 
andre afgrøder. Desuden kan det være nødvendigt at gøde jorden (Ejstrud et al. 2011: 9). 
Hørfrø skal sås meget tæt, og et stort lugearbejde følger i forbindelse med dyrkning af hør. Høstes 
hørren som en ung og stadigvæk grøn plante, er grundlaget skabt for en frembringelse af meget fine 
fibre og umodne frø, mens en sen høst af hørren giver grovere fibre og modne frø. Hør høstes ved, 
at hele planten trækkes op med rod (hørren ruskes), hvilket skyldes at taverne, som anvendes til 
tekstilproduktion, går helt ned i jorden (Møller Hansen & Højer 2000: 79). 
Når hørplanterne er høstet, tørres de i sol og vind enten i bundter på åben mark eller i stativer i en 
proces, der kaldes vejring (fig. 46). Efter denne tørring fjernes frøene enten med de bare hænder 
eller ved at anvende en knevle – en kortskaftet rive med tænder af træ eller jern (Møller Hansen & 
Højer 2000: 79; Ejstrud et al. 2011: 9). Arkæologisk kendes fragmenter af et sådant redskab fra 
Coppergate i York, dateret til 1100-1200-tallet (Rogers 1997: 1719), men om knevlen blev anvendt 
i 1000-tallets danske rige er uklart. Ud fra et fornuftsbaseret perspektiv forekommer det sandsynligt.  
Den næste proces frigør fiberbundterne i hørstænglerne. For at fibrene kan udtages må den lim – 
bestående af pektin A og lignin – der holder fibrene sammen, fjernes. Denne proces kaldes rødning, 
og kan foretages enten med vand eller med dug (fig. 46). Hvis der rødnes med koldt vand, er det 
nødvendigt, at vandet er let rindende, og at vandtemperaturen er mindst 12 grader, ellers afbrydes 
processen. Eksperimentalarkæologiske forsøg har vist, at vandrødning tager 5-10 dage, hvis 
vandtemperaturen er på 17-20 grader. Jo lavere temperatur, desto længere varer rødningsprocessen, 
og bliver temperaturen lavere end 12 grader, stopper processen (Mannering 1996: 77-80). En 
mindre forekomst af ’gamle’ rødningsbakterierne er desuden vigtig i forbindelse med nye 
rødningsprocesser. Indholdet af ’gamle’ rødningsbakterier kan dog også blive for stort, hvilket 
umuliggør rødningsprocessen (Møller Hansen & Højer 2000: 80-81). 
Hvis hørren dugrødnes, spredes stænglerne ud i et tyndt lag. Stænglerne vendes enten hver eller 
hver anden uge, afhængigt af vejr og vind. Eksperimentelle forsøg har vist, at dugrødning kan finde 
sted stort set hele året, men at den ideelle årstid er sensommer-tidlig efterår. På denne årstid er 
luftfugtigheden høj og temperaturen generelt set særligt egnet for dugrådningsprocesserne (Ejstrud 
& Thomsen 2012: 18-21).  
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Efter rødningsprocessen skal stænglerne gøres knasende tørre, hvilket kan gøres i solen, tæt ved 
varmen fra en ovn eller over en grube indeholdende ildopvarmede sten (en brydegrav) (fig. 46) 
(Møller Hansen & Højer 2000: 81). 
Efter tørring skal stænglernes overhud og ved brydes fra de frigjorte bastfibre. Køller og andre 
egnede redskaber kan anvendes i denne proces (Ejstrud et al. 2011: 10). Ofte omtales trækøllerne 
fra Osebergskibsgraven som hørkøller anvendt til at bryde hør, men i forbindelse med 
eksperimentalarkæologiske forsøg på Ribe Vikingecenter har rekonstruktioner af disse trækøller 
vist sig dårligt egnede til formålet (Ejstrud et al. 2011: 27; Ejstrud & Thomsen 2012: 23). Det er 
dog uklart, om de rekonstruerede trækøller blev anvendt uhensigtsmæssigt af de deltagende i 
forsøgene, eller om de virkelig har tjent et andet formål. Måske har en såkaldt hørbryde endog været 
anvendt i forbindelse med brydningen af hørstænglerne. Under udgravningen af jernalderbopladsen 
ved Feddersen Wierde blev en genstand fundet, der tolkes som en hørbryde (Haarnagel 1979: tavle 
28.4).  
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Den nu løse overhud og veddelene kan efterfølgende fjernes ved at ryste og slå dem af bastfibrene 
(fig. 46). Denne proces kaldes at ’skætte’. Siden hegles (kæmmes) hørtrådene og er så klar til at 
blive spundet til tråd (Mannering 1996: 77-80; Andersson 2000: 161). Spinde- og væveprocessen er 
overordnet set ens, hvad enten der anvendes hør- eller uldtråd. Den ovenfor stående beskrivelse af 
spinde- og væveprocesserne i forbindelse med produktionen af et sejl af uld, er derfor dækkende for 
den videre produktion hen mod et færdig hørsejl (fig. 46).    
       
Generelle 
operative 
processer 
Tilvejebringelse  Præparation Grundproduktion Modifikation, 
afprøvning og 
modifikation 
 Anvendelse og 
vedligeholdelse 
Processer i 
forbindelse med 
fremstilling af 
uldsejl  
Fåreavl (måske også 
gedeavl?). Plukning eller 
klipning. 
 
Måske vasket. 
Sorteres, bl.a. 
formentlig via 
kæmning.   
Spindes til tråd. Garnet 
døjes og soffet væves.  
Stofbaner 
lægges i vand. 
Hvis sejlet er 
blevet farvet er 
det muligt at: 
de enkelte 
baner kan 
være blevet 
farvet. 
Alternativt kan 
tråden også 
farves inden 
denne 
sammenvæves 
til stof.  
Uld (ph-værdi: 
sur) kan farves 
med planter 
(ph-værdi sur). 
 
Syes sammen i 
baner og 
tilskæres. 
Sejlet kantes 
og ligtov, 
sejsinger mm. 
påsyes. 
Hullerne til 
rebbåndene og 
til fastgørelse 
af sejlet på 
råen 
forstærkes.  
       
Indsejling og smøring 
af sejldug. Anvendes, 
tilpasses og 
vedligeholdes med 
fortløbende 
indsmøringer og 
reparationer.    
Processer i 
forbindelse med 
fremstilling af 
hørsejl 
Dyrkning og høst af hør. 
 
Rødning af 
plantestængler 
og efterfølgende 
brydes, skættes 
og hegles disse 
for at få fibrene 
frigjort og 
sorteret.     
Spindes til tråd og soffet 
væves. 
Hvis sejlet er 
blevet farvet er 
det muligt at: 
de enkelte 
baner kan 
være blevet 
farvet. 
Alternativt kan 
tråden også 
farves inden 
denne 
sammenvæves 
til stof.  
Hør (ph-værdi: 
basisk) kan 
kun vanskeligt 
farves med 
planter (ph-
værdi: sur). 
Hør kan måske 
farves med 
okker?   
  
 
Syes sammen i 
baner og 
tilskæres. 
Sejlet kantes 
og ligtov, 
sejsinger mm. 
påsyes. 
Hullerne til 
rebbåndene og 
til fastgørelse 
af sejlet på 
råen 
forstærkes.  
       
Indsejling og 
smøring/barkning af 
sejldug. Anvendes, 
tilpasses og 
vedligeholdes med 
fortløbende 
indsmøringer og 
reparationer.    
Figur 46. De operative processer i forbindelse med produktion af sejl. Skema: forfatteren. 
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3.3.5 Fra fibre til tov til rig 
De fleste tovfund fra Hedeby og Slesvig er bestemt som fremstillet af egetræs- og elmtræsbast 
(Körber-Grohne 1977: 73). Men der knytter sig en række problematiske forhold ved 
bestemmelserne, som vil blive fremlagt i det følgende.  
Rebslager Ole Magnus har foretaget en komparativ analyse af tovmateriale fra Højbro Plads (af 
lindebast) og tovfundene fra Hedeby og Slesvig. Analyserne sandsynliggør, at de mange prøver fra 
Hedeby og Slesvig ikke er fremstillet af ege- eller elmebast, men derimod af lindebast (Magnus 
1999: 4 & 31). Hertil skal det nævnes, at eksperimentalarkæologiske forsøg med tovfremstilling har 
vist, at egetræsbast er yderst vanskeligt at anvende til fremstilling af tov (Magnus 1999: 29-31). Når 
det her til lægges, at forskellen mellem egebast, elmebast og lindebast er yderst vanskelig at 
bestemme selv med et mikroskop, må det regnes for overvejende sandsynligt, at tovfund fra Hedeby 
og Slesvig feljagtigt er blevet bestemt til at være fremstillet af egetræsbast (Crumlin-Pedersen 
1997b: 188; Kalmring 2010: 373-374). Sammenfattet betyder dette, at lindebast var det primært 
anvendte råmateriale til tovfremstilling i vikingetid og højmiddelalder (bilag 8). Dog skal det 
bemærkes, at den store overvægt af tovfund fremstillet af lindebast kan skyldes bevaringsmæssige 
forhold. Eksperimentalarkæologiske forsøg har vist at bast under de rette forhold bevares udmærket 
i jord og under vand, mens tov fremstillet af hampefibre, og reb af hår, skind og hud nedbrydes 
væsentligt hurtigere (Magnus 1998a: 3). 
Udover lindebast er pilebast og græsstrå blevet anvendt til at fremstille tov (bilag 8 (fig. 1)). Dertil 
er et tov fremstillet af hasselvidjer dokumenteret fra Viborg Søndersø (bilag 8 (fig. 2)) og ét 
tovfragment fremstillet af pilegrene kendes fra Skuldelevfundet (bilag 8 (fig. 2)). Fra Horsmark er 
fundet et reb, der er fremstillet af spundet uld (bilag 8 (fig. 2)), og syv fragmenter af reb fra Slesvig 
er fremstillet af dyrehår (bilag 8 (fig. 1)). I 21 tilfælde fra Slesvig (bilag 8 (fig. 1)), i to tilfælde fra 
Kalvebod Strand, samt i ét tilfælde fra Roskilde 6 er vidjefragmenter fundet (bilag 8 (fig. 2)).  
I det følgende vil fokus være rettet på fremstilling af lindebasttov. 
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Lindebasttov 
Tov og reb blev i vikingetid og tidlig højmiddelalder udelukkende lagt og ingen drejende værktøj 
blev anvendt (bilag 8 (fig. 2); Magnus 2006: 33-34). Lindetræer blev formentlig dyrket som 
stævningsskov i vikingetiden, og de lange og unge skud i stævningsskovene har været egnet som 
råmateriale til datidens omfattende produktion af tov (Magnus 2006: 31; Friis Møller 2012a: 
foredrag). 
Efter at råmaterialerne var skovet, blev bark og bast skraldet af trækævlerne og lagt til rødning 
under vand (fig. 47 & 49). Kernetræet kan være anvendt som brænde. Efter rødnings- og 
tørringsprocessen kunne basten skilles fra barken og endelig anvendes til at lægge tov (fig. 47 & 49) 
(Magnus 1999: 9-19; Myking et al. 2005: 68-69). Først blev to eller tre kordeler fremstillet enten 
ved først at spinde tråde, der siden tvindes til kordeler, eller ved at spinde kordelerne direkte 
(Magnus 1998a: 10). Bastlagene placeredes forskudt, så lange tråde eller kordeler kunne fremstilles 
(Magnus 1998a: 10), og efterfølgende blev kordelerne lagt sammen til et tov (fig. 47 & 49). I nogle 
tilfælde blev tråde og kordeler henholdsvis spundet og tvundet hver sin vej, i andre tilfælde var 
spinde- og tvinderetningerne den samme (bilag 8 (fig. 2)). Tovet blev dog altid lagt den modsatte 
vej af, hvordan kordelerne var tvundet. Hvis kordelerne var s-tvundet, blev tovet lagt z-tvundet og 
omvendt (bilag 8 (fig. 2); Persson 2013: 145-147). 
Der er ikke dokumenteret spor efter tjære eller fedt på det analyserede tovmateriale (bilag 8). Det er 
muligt, at fedtstof i begrænset omfang blev anvendt, mens en overfladebehandling af lindebasttov 
med tjære, som en beskyttelse mod fugt, forekommer usandsynligt fordi lindebasttov er stærkere i 
våd tilstand sammenlignet med styrken i tør tilstand (Magnus 2008: 29).  
Det diskuteres, om tov fremstillet af hamp blev anvendt om bord på både og skibe i vikingetiden. 
De tidligste i en skibsarkæologisk kontekst fundne tovstumper af hamp stammer fra Vejbykoggen, 
der dateres til ca. 1375 (Crumlin-Pedersen 2010: 118). Men da forædling og produktion af hamp er 
dokumenteret i Norge og Sverige fra germansk jernalder og frem (Barrett et al. 2007: 304; Jessen & 
Stylegar 2012: 139-140), og da de lokale pollendiagrammer fra Fribrødre Å viser en markant 
tilstedeværelse af hamp i den aktive periode på byggestedet er det muligt, at hamp blev dyrket med 
henblik på tovfremstilling (Christensen & Fischer Mortensen 2010: 46-47 & 55). De manglende 
fund af hampetov fra vikingetiden kan derfor have bevaringsmæssige årsager.  
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Figur 47. De forskellige arbejdsprocesser i forbindelse med produktion af lindebasttov. Efter at 
råmaterialerne er skovet (1) bliver bark og bast skraldet af trækævlerne (2). Bark og bast lægges 
efterfølgende til rødning under vand (3) og efter rødningsprocessen har basten kunnet skilles fra barken (4). 
Basten tørres (5) og anvendes sidenhen til at lægge tov (6-7). Fotos: Werner Karrasch, Vikingeskibsmuseet i 
Roskilde.  
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Reb 
Ud over tovfundene blev reb fremstillet af skind og hår fra dyr. I sin rejseberetning fra sidst i 800-
tallet beskriver Ottar, at han modtog tribut i form af skindreb af hval eller hvalros (hwæles) samt sæl 
(sioles), der omtales som skibsreb (sciprapas) (Bately 2007: 46). I de senere skriftlige kilder fra 
højmiddelalderen nævnes reb af hvalroshud (rosmalreip, svarðreip) (fig. 48) og andre hudreb 
(hudreip) fremstillet af sæl, hjort, elg eller okse. Desuden anvendtes hår fra heste (simereip) og 
kohalehår samt hår fra grise og dækhår fra får (Andersen 1997a: 181).  
Dyrehårene blev spundet sammen til tråde, der siden blev lavet til kordeler og endelig lagt sammen 
til reb. Hud- og skindrebene blev fremstillet ved at skære hud i strimler og behandle disse med 
kraftige gnidninger og indsmøring i opvarmet fedt for så siden enten at blive vredet direkte til reb 
(fig. 48) eller kordeler. Kordelerne blev efterfølgende lagt til reb (fig. 49) (Magnus 1998a: 14).       
 
 
Figur 48. En norsk bonde med reb fremstillet af hvalros. Fotografiet er taget ca. 1950. Rebet fremstilles ved 
at skære huden i spiralstrimler fra halen og op. Metoden fik hudstrimlen til at vride sig til et reb. Efter 
Andersen 1997a: 181, fig. 6-11.                
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De skriftlige kilder redegør desuden for, hvor i riggen de forskellige reb blev anvendt. Det nævnes, 
at reb af hvalroshud og andre hudreb blev anvendt til faldet, til vant og stag, samt til ankertov, mens 
reb af hestehår blev anvendt til ligtov, boliner, skøder og braser (Andersen 1997a: 181). 
Eksperimentalarkæologisk brug af hestehårsreb har vist, at rebene ikke bliver stive – selv i meget 
koldt vejr – og er meget fleksible, hvilket gør dem egnede som reb i den løbende rig, men uegnede 
– grundet fleksibiliteten – i den stående rig (Magnus 1998a: 8). Der findes ingen arkæologiske fund 
af reb fremstillet af hud og hår fra dyr, der kan dateres til 1000-tallet, hvilket dog sandsynligvis 
skyldes bevaringsforhold. Det regnes derfor for sandsynligt, at reb af hud og hår blev anvendt om 
bord på 1000-tallets fartøjer.     
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Vidjer 
Vidjer fremstillet af hassel, birk, eg og enebær er dokumenteret (bilag 8). Derudover er en 
fyrretræsrod blevet anvendt til at fæstne roret til rorskottet i Osebergskibet (Shetelig 1917: 309). 
Vidjerne blev anvendt som medie til fæstning mellem rig og skrog og blev derudover anvendt til at 
fæstne roret til rorskottet.  
En vidje blev fremstillet ved at udvælge et egnet ungt træ (diameter på omkring 5 cm), som i løbet 
af foråret, når det trækker saft op, blev vredet fra toppen og ned til ca. 20-30 cm fra roden. 
Efterfølgende blev rødderne hugget over lidt ude fra stammen, og vidjen blev anvendt direkte 
herefter. En vidje kunne også gemmes til senere brug, men skulle så lægges i vand i nogle dage før 
brug for på ny at genvinde sine bøjelige egenskaber (fig. 49) (Nielsen 2011: 78; Englert et al. 2013: 
54-55).  
 
Generelle 
operative 
processer 
Tilvejebringelse  Præparation Grundproduktion Modifikation, 
afprøvning og 
modifikation 
Anvendelse og 
vedligeholdelse 
Processer i 
forbindelse med 
fremstilling af 
basttov 
Træer fældes og bark 
og bast skæres af 
træstammen. 
  
Bark og bast 
rødnes og 
efterfølgende 
skilles basten fra 
barken og tørres.  
Basten anvendes til at 
fremstille kordeler, der 
siden lægges sammen 
til tov. 
Tovet kan blive 
overfladebehandlet med 
fedt, men formentlig ikke 
med tjære. 
Bliver en del af et 
fartøjs rig eller 
andet tovværk og 
vedligeholdes 
løbende måske 
delvist med fedt.  
Processer i 
forbindelse med 
fremstilling af 
reb 
Hår eller hud fra dyr 
tilvejebringes. 
Hårene spindes til 
tråd, mens hud 
gnides og smøres 
med fedt og vrides 
enten direkte til 
reb eller til 
kordeler.   
De spundne tråde 
tvindes til kordeler, 
der efterfølgende 
lægges til reb. 
Hud vrides til den 
ønskede facon.   
Det færdige reb overflade 
behandles ikke, eller kun 
med lidt fedt.  
Bliver en del af et 
fartøjs rig eller 
bliver brugt med en 
anden hensigt om 
bord. Vedligeholdes 
løbende.   
Processer i 
forbindelse med 
fremstilling af 
vidjer 
Et ungt træ med en lille 
stammediameter 
udvælges. 
I foråret vrides det 
unge træs stamme 
og træets rødder 
hugges over et lille 
stykke ude fra 
stammen.    
Vidjen kan enten 
anvendes direkte eller 
gemmes til senere 
brug. 
Vidjen kan 
overfladebahandles inden 
brug. 
Hvis en vidje har været 
gemt til senere brug skal 
den først lægges i vand i 
nogle dag for at genvinde 
sin bøjelighed.  
Vidjen anvendes 
som medie til 
fæstning mellem rig 
og skrog eller ror og 
rorskot.   
 
Figur 49. De operative processer i forbindelse med produktion af tov, reb og vidjer. Skema: forfatteren. 
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3.3.6 Fra fibre til kordeller til kalfatring 
At dømme efter det empirisk kendte kalfatringsmateriale blev de plankebyggede fartøjer i 1000-
tallet fortrinsvis tætnet med uld fra flere forskellige fåreracer. Ulden blev s-spundet til grove garn 
eller kordeler. I den videre analyse vil disse blot blive omtalt som kordeler følgende 
begrebsapparatet udviklet af konservator Anette Hjelm Petersen og rebslager Carsten Hvid (Hjelm 
Petersen 2012: 23). Kordelerne blev siden lagt sammen (ofte z-tvundet) og indsmurt i tjære og 
derefter anvendt som kalfatringsmateriale (fig. 50).  
 
Skibsfund  Beskrivelse af kalfatringsmateriale 
Fotevik 1 Snoet fåreuld formentlig først dyppet i tjære. 
Fribrødre Å Bordplanke PL 40: Kalfatringsmateriale fåreuld og mos.   
Hedeby 1 Består af fåreuld som er påført fyrretræstjære. Pollenanalyser har vist at fårene har græsset i 
engområder tæt ved en skov med mange bøgetræer. Primært groft s-spundet uldkordeler.   
Hedeby 2 Primært groft s-spundet uldkordeler lagt sammen (z-tvundet) til kalfatringsmateriale. 
Hedeby 3 Primært groft s-spundet uldkordeler lagt sammen (z-tvundet) til kalfatringsmateriale. 
Roskilde 3 Uld. 26 prøver af kalfatringen er detaljeret analyseret af Anette Hjelm Petersen, Syv forskellige 
typer af kalfatringsmateriale er bestemt: (1) filtplade, (2) to kordeler tvundet sammen, (3) tre 
kordeler tvundet sammen, (4) fire kordeler tvundet sammen, (5) fem kordeler tvundet 
sammen, (6) seks kordeler tvundet sammen, og (7) syv kordeler tvundet sammen. De er 
tvundet sammen med mellem 1 og 2 snoninger pr. 10 cm.  
20 af prøverne viste s-spundne kordelerne der siden var blevet z-tvundet, mens fire prøver 
bestod af S-spundne kordeler der siden var blevet s-tvundet. De sidste to prøver var filtplader.  
Bordplankerne: Der er høvlet en kalfatringsrille hvori kalfatringsmaterialet er lagt.     
 
Skuldelev 1 I forbindelse med enten rep. fase 1 eller 2 nævnes kalfatringsmateriale bestående af både 
kohår og uld. Og der er ikke tale om spundne kordeler, men om filt.   
Skuldelev 3 En kalfatringsrille kan eftervise på alle bordplankerne og i denne findes i mange tilfælde 
tjæreindsmurt uldkordeler lagt sammen til kalfatringsmateriale (s-spundet, z-tvundet, 3-4 
kordeler, 2,5-4 mm tykke). Kalfatringsmaterialet er lagt i rillen inden nitning af bordplankerne. 
I skarene er der oftest kun brugt en lille mængde af kalfatringsmateriale, formentlig fordi 
skaringerne var tilpasset så nøjagtigt, at tætningsmateriale kun var nødvendig i begrænset 
omfang.        
Skuldelev 5 I konstruktionsfasen er der brugt uld til kordeler der er s-spundet og siden er fire kordeler 
blevet z-tvundet. Diametrene på kordelerne er mellem 4-10 mm. Til reparationer er der brugt 
uld: s-spundne kordeler der siden er lagt sammen z-tvundet, samt filt. 
Äskekärr 1 Tjæret dyrehår. Ikke meget kalfatringsmateriale i landene, men mere i skarene.   
Figur 50. Beskrivelse af kalfatringsmaterialet fra de analyserede fartøjsfund med proveniens inden for 
afhandlingens undersøgelsesområde. Alle data er citeret fra Katalog 2. Skema: forfatteren.  
 
 
 
120 
 
De enkelte kordelers diametre varierer betydeligt fra 1,5 til 10 mm (Crumlin-Pedersen & Olsen 
2002: 60-61), men medregnes kalfatringsmaterialet fra Slesvig bliver den hyppigst anvendte 
trådtykkelse på mellem 2,5-5 mm (Möller-Wiering 1997: 304; Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 
60-61).    
Udover fåreuld er kohår anvendt i enkelte tilfælde (Möller-Wiering 1997), og både grove og fine 
samt spundne, sammenrullede eller filtede fibre er anvendt (fig. 50) (Möller-Wiering 1997; 
Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 60-61). 
Generelt fremstår kalfatringsmaterialet til det enkelte fartøj som uhomogent med Skuldelev 3 som 
en undtagelse. Det er endog sandsynligt, at Skuldelev 3 har været kalfatret med ens fremstillet 
kalfatringsmateriale i både konstruktions- og reparationsfasen (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 
60-61). 
Da det er vanskeligt at forestille sig, at de foretrukne groftspundne, relatitivt tykke uldgarn kunne 
anvendes til tekstilfremstilling, er det blevet foreslået, at kordelerne blev spundet med henblik på en 
direkte anvendelse som kalfatringsmateriale (Möller-Wiering 1997: 304). I andre tilfælde indikerer 
det uhomogene kalfatringsmateriale, at genbrug og restprodukter efter anden produktion blev 
anvendt som kalfatringsmateriale. Hvor tvundne kordeler stort set udelukkende blev anvendt i 
landene, blev både tvundne kordeler og filt (dog i mindre grad) anvendt i skarene.      
Udover dyrehår er mos blevet anvendt som kalfatringsmateriale på Fribrødre Å-lokaliteten (fig. 50). 
Mos ses oftest som kalfatringsmateriale i forbindelse med skibsbygning i den etisk betegnede 
slaviske skibsbygningstradition (se afsnit 3.4.4), mens en anvendelse af dyrehår oftest anvendes i 
den etisk betegnede nordiske skibsbygningstradition (se afsnit 3.4.4). Den kombinerede anvendelse 
af mos og dyrehår som kalfatringsmateriale, der er dokumenteret fra bordplanken PL 40 (fig. 50), er 
derfor tolket som en sammenblanding af de to skibsbygningstraditioner (Klassen 2010: 204-205). 
 
 
 
 
121 
 
Tætningsmaterialet til de plankebyggede fartøjer blev både fremstillet direkte til brug som 
kalfatringsmateriale, og derudover blev restprodukter samt plukket eller afklippet uforarbejdet uld 
og andre dyrehår anvendt. Kalfatringsmaterialet blev indsmurt eller dyppet i tjære og siden lagt i 
skar, land og lasker, inden fartøjsdelene blev samlet (fig. 51).  
 
Generelle operative 
processer 
Tilvejebringelse  Præparation Grundproduktion Modifikation, 
afprøvning og 
modifikation 
 Anvendelse og 
vedligeholdelse 
Processer i forbindelse 
direkte fremstilling af 
kalfatringsmateriale 
Dyrehår 
(fortrinsvis 
fåreuld) plukkes 
eller klippes af 
dyrene. 
Sorteres, noget 
er formentligt 
kæmmet andet 
anvendt 
direkte uden 
kæmning.   
Spindes til kordeler og 
disse tvindes sammen til 
snore af 
kalfatringsmateriale.  
Indsmøres eller dyppes 
i tjære. 
Lægges i 
land, skar 
og lask. 
Anvendes som 
tætningsmateriale. I 
tilfælde af reparation 
kan nyt 
kalfatringsmateriale 
enten være lagt eller 
slået ind.  
Processer i forbindelse 
med anvendelse af 
restprodukter eller 
uforarbejdede 
materialer som 
kalfatringsmateriale  
Restprodukt fra 
anden produktion 
eller plukket eller 
afklippet dyrehår 
(fortrinsvis uld).  
  Indsmøres eller dyppes 
i tjære. 
Lægges i 
land, skar 
og lask. 
Anvendes som 
tætningsmateriale. I 
tilfælde af reparation 
kan nyt 
kalfatringsmateriale 
enten være lagt eller 
slået ind.  
Figur 51. De operative processer i forbindelse med produktion af kalfatringsmateriale. Skema: forfatteren. 
 
3.4 Praksisfællesskab og værktøjsbrug 
De operative processer, som er analyseret og diskuteret ovenfor, kan sammenfattes til at bestå af en 
interaktion mellem råmateriale, individ og praksisfællesskab. De konkrete handlinger har både rod i 
fortiden (viden), og de tegner fremtiden (anvendelse af det fremstillede). Inddrages dette 
tidsperspektiv kan de operative processer betegnes som en tradition. Endnu en faktor i forbindelse 
med skabelse af en tradition skal fremhæves, nemlig kontinuitet. Kontinuitet kommer til udtryk som 
en ensartet eller beslægtet konceptuel forståelse bag et byggeri og i ensartede eller beslægtede valg 
af teknikker og metoder. Et brud med kontinuiteten kan tolkes som et brud med traditionen – 
forstået som et brud med praksis begrundet i modstand, udvikling eller manglende viden og kunnen. 
De i praksisfællesskabet involverede individer og fællesskabets strukturer er i konstant forhandling 
om praksis og tradition, og derfor er det vanskeligt dels at bestemme, hvornår en ny tradition opstår, 
dels at bestemme de determinerende karakteristika for forskellige samtidige traditioner.    
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3.4.1 Samfundets mange praksisfællesskaber 
Det at bygge en båd eller et skib forudsætter deltagelse af mange fællesskaber, der alle har bestået 
af individer med en forskellig form for deltagelse. Deltagelsesformerne kan beskrives som 
marginale, perifere og fuldgyldige (fig. 52), følgende læringsteoretikeren Etienne Wengers 
definitioner. Det samme individ kan have deltaget i mange forskellige fællesskaber, mens andre 
individer deltog i få.  
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 52. Praksisfællesskabets deltagere. Figuren er baseret på Wenger 2004. Tegning: forfatteren.  
 
 
Ifølge læringsteoretiker Etienne Wenger er et praksisfællesskab kendetegnet ved relationer mellem 
begreberne mening, praksis, fællesskab og identitet (Wenger 2004: 14-16). Mening betegner både 
den individuelle og kollektive opfattelse af at have en meningsfuld tilværelse. Praksis er socialt og 
historisk determineret og er den ramme, hvori praksisfællesskabets virke foregår. Fællesskab er en 
ramme skabt i relation til den ramme, praksis skaber. Ved fællesskab forstås en ramme, hvori 
handlinger og deltagelse bliver forstået (sensus communis). Identitet betegner dels plads internt i 
praksisfælleskabet, dels eksternt som et medlemskab i praksisfællesskabet som et hele, i forhold til 
andre praksisfælleskaber (Wenger 2004: 15-16 & 105). 
Fuldgyldige deltagere  
Perifere deltagere  
Marginale deltagere  
Fuldgyldige deltagere  
PRAKSISFÆLLESSKABET 
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Et praksisfællesskabs deltagere kan etisk opdeles i fuldgyldige, perifere og marginale. De 
fuldgyldige deltagere besidder en grad af juridisk eller social status samt kunnen og viden om 
praksis, der giver dem mulighed for at forhandle om fællesskabets mening og handlinger. De 
perifere deltagere medvirker i dele af praksis, mens deres deltagelse i forbindelse med andre 
handlinger i praksis enten er begrænset eller fraværende. De marginale deltagere er kun involveret i 
en begrænset del af praksis, men deltager ofte som iagttagere af andre praksisser i fællesskabets 
virke (Wenger 2004: 191-194).           
Relationerne mellem de fire begreber mening, praksis, fællesskab og identitet er under konstant 
konstruktion, og relationerne betegnes i teorien som:  
1) læring i praksis 
2) forhandling om mening 
3) skabelse af identitet 
4) skabelse af fællesskab  
(Wenger 2004: 14-16). 
 
Læring i praksis 
Relationen læring i praksis opstår, når en nyankommen deltager begynder sin deltagelse i et 
praksisfællesskab. Den nyankomnes forestillinger og evner møder praksisfællesskabets struktur og 
de fuldgyldige deltageres individuelle forestillinger og evner. Helt grundlæggende må den 
nytilkomne vise sig værdifuld for fællesskabet – i hvert fald potentiel værdifuld – og samtidig må 
fællesskabet åbne sig op, så den nye deltager får mulighed for at vise sit værd for fællesskabet.  
I læringsprocessen spiller indsigt i den viden praksisfællesskabet besidder en stor rolle. Det er 
graden af indsigt og evner til at udføre praksis, der skaber anerkendelse mellem den perifere 
deltager og de fuldgyldige deltagere. Men i denne forbindelse er det vigtigt at påpege, at 
læringsprocessen ikke nødvendigvis går fra perifer til fuldgyldig deltager. Det modsatte er ligeledes 
en mulighed. Relationen mellem praksisfællesskabets deltagere er under konstant forandring og 
relationen er bestemt af graden af indsigt i fællesskabet, evnen til at kunne bidrage til praksis og 
endelig at kunne se det meningsfulde i at deltage (Wenger 2004: 85-104; Østergaard 2009: 118-
122). 
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Forhandling om mening  
I et praksisfællesskab er meningen med de handlinger, der udføres, til konstant forhandling 
(Wenger 2004: 65-88). Forhandlingen består strukturelt set af to processer – tingsliggørelse og 
deltagelse – der i samspil danner forhandlingsprocessen. 
Tingsliggørelse er ganske enkelt at gøre noget til en ting. Det vil sige den proces, der omdanner en 
fastlåst form – gennem handling – til en anden fastlåst form. Fremstillingsprocessen i forbindelse 
med et værktøj er en sådan tingsliggørelse, men udover at skabe en funktionel og fastlåst ting, et 
værktøj, reducerer tingsliggørelsen også de komplekse handlinger, der foregår i forbindelse med 
anvendelsen af værktøjet. Skulle eksempelvis hele den akkumulerede viden bag udformningen og 
anvendelsen af et værktøj til smedning tillæres, hver gang en nyankommen møder et 
praksisfællesskab, der beskæftiger sig med smedning, ville læringsprocessen miste sit fokus og mål: 
at lære det praktiske håndværk. Det er således ikke alt, der kan eller bør diskuteres i forbindelse 
med en læringsproces. Men tingsliggørelse kan også hæmme et praksisfællesskabs 
metodeudvikling. Hvis nye deltagere ikke tillades at stille spørgsmål til det vedtagne og dermed 
deltage på et mere fundamentalt plan, vil mere hensigtsmæssige redskaber og arbejdsmetoder 
måske aldrig blive udviklet. Meningen med fællesskabets praksis vil tillige være skjult for nye 
deltagere (Wenger 2004: 72-73; Østergaard 2009: 123-124). Her berøres den anden side af 
meningsforhandlingen, nemlig deltagelse.  
Deltagelse skal forstås som handlinger og den relation, disse handlinger skaber til andre. I 
deltagelsen involveres motoriske og verbale ytringer, samt følelser og tanker. Der forhandles direkte 
om mening imellem praksisfælleskabets deltagere: marginale, perifere og fuldgyldige, og dette 
inden for den struktur praksisfællesskabet angiver. I forhandlingen er aktørerne ikke ligeværdige. 
En nyankommet deltager, marginal eller perifer, skal først anerkendes af de fuldgyldige deltagere, 
hvilket fortrinsvis sker ved at praksisfællesskabets normer og handlinger tillæres. Hvornår en 
deltager opfattes som fuldgyldig i et praksisfællesskab er flydende. Men hvis praksisfællesskabets 
fuldgyldige deltagere ikke tidsnok inkluderer de nye aspiranter som fuldgyldige medlemmer, vil 
tingsliggørelsen, defineret af praksisfællesskabets struktur (det vil sige den akkumulerede viden) og 
de centrale deltagere føles som diktatorisk af aspiranterne. Omvendt kan for lidt tingsliggørelse og 
for megen direkte deltagelse, eller for hurtig indlemmelse af perifere og marginale deltagere, lede til 
manglende styring, kunnen og forståelse af praksis (Wenger 2004: 70-88; Østergaard 2009: 124-
125). 
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Skabelse af identitet 
Det er meningsforhandlingens deltagelse og tingsliggørelse, der bestemmer, hvilken identitet de 
enkelte aktører i praksisfællesskabet besidder eller ikke-besidder.  
En mere fysisk passiv skabelse af identitet findes også. Ved at forestille sig hvordan noget er, 
skabes en mening om noget – i denne sammenhæng er det mindre vigtigt, om forestillingen er i 
overensstemmelse med praksis – og denne mening betegnes i praksisfællesskabsteorien som et 
meningsobjekt. En anden måde, at et individ skaber meningsobjekter, er gennem direkte deltagelse i 
praksisfællesskabets virke. Gennem livet deltager alle mennesker i mange forskellige 
praksisfællesskaber, og denne deltagelser og de forestillinger om fællesskabet som deltagelsen 
skaber, aflejrer meningsobjekter, der skaber egen identitet og opfattelse af andre (Wenger 2004: 89-
104; Østergaard 2009: 125-129).      
 
Skabelse af fællesskab 
Det er ikke kun den fysiske praksis, der skaber et praksisfællesskab. Fællesskabets sensus 
communis, der blandt andet er bestemt af fællesskabets historie, historier, begreber, omgangsformer, 
genstande og sprog skaber sammen med den fysiske praksis praksisfællesskabet. I en kontinuerlig 
proces af indordning under og oprør imod praksisfællesskabets struktur, samt de forudsætninger der 
gives, og de krav der stilles, udvikler praksisfællesskabet og dets deltagere sin mening og repertoire 
(Wenger 2004: 89-104).   
 
Fællesskabets deltagere og praksis 
Praksisfællesskabets fuldgyldige deltageres status, kunnen og viden gør dem i stand til, og giver 
dem mulighed for, at forhandle mening og handling i praksisfællesskabet. De perifere deltagere og 
de marginale deltagere er både deltagere i praksisfælleskabet og ikke-deltagere på samme tid (fig. 
52). De perifere deltagere bevæger sig i retning mod fuldgyldigt medlemskab af 
praksisfællesskabet, men netop deres ikke fuldgyldige medlemskab gør, at såvel de selv som 
praksisfællesskabet ser dem som ikke-deltagere i forbindelse med flere aspekter af 
praksisfællesskabets virke. Omvendt betragter de sig selv, og praksisfællesskabet dem, som 
deltagere i forbindelse med andre handlinger inden for praksis. De marginale deltagere er ligeså 
126 
 
deltagere og ikke-deltagere på samme tid. Men de marginale deltagere skal ikke forveksles med de 
perifere. Deres ikke-deltagelse er uønsket, hvilket en perifer deltagers position ikke nødvendigvis 
er. De er placeret marginalt, men har et ønske om at blive en mere central del af praksisfællesskabet 
(fig. 52) (Wenger 2004: 191-194). 
Et praksisfællesskab skal forstås som en konkret praksis, aktørerne er fælles om, og som er 
defineret og afgrænset af praksisfællesskabets struktur. En fælles praksis kan være det arbejde, der 
bedrives i en smedje, på et bådeværft eller om bord på et skib. Et praksisfællesskab er både unikt og 
alment. Unikt i den forstand at det er bestemt af sociale og ressourcemæssige forhold og dermed 
bestemt af tid og sted. Alment i den forstand at den fælles praksis skaber en relation på tværs af tid 
og sted. Den enkelte aktør indgår ofte i flere praksisfællesskaber samtidig: Fra arbejdet i marken, 
over det politiske eller religiøse liv i landsbyen, til arbejdet om bord på et mindre fartøj i forbindelse 
med fiskeri.  
I et praksisfællesskab er læring den mest grundlæggende forudsætning for fællesskabets fortsatte 
eksistens. I vikingetidens praksisfællesskaber er det fornuftsmæssigt sandsynligt, at 
læringsprocesserne begyndte i barndommen. I en maritim sammenhæng har børnene fulgt de 
voksnes arbejde med at: fiske, omlade varer, bygge og vedligeholde både og skibe, sy sejl og 
manøvrere fartøjerne på vandet. De har hørt de voksne fortælle om lange rejser og krigstogter til 
fjerne egne og observeret, hvordan de voksne talte om og udførte navigation og godt sømandskab. 
Måske har deres far, mor, onkel eller børnene selv snittet en model af et fartøj, og via dette medie 
blev de lange rejser og farlige togter konstrueret påny gennem leg. Leg og marginal deltagelse i 
praksisfællesskaberne rustede børnene til deres senere mere gyldige deltagelse i praksis (Ravn 
2012a).  
De nordiske samfund i 1000-tallet bestod af en lang række af håndværksproduktioner, der hver især 
har fordret individer med særlig viden og kunnen om praksis samt individer med en mere generel 
viden og kunnen om praksis (Hybel og Poulsen 2007: 81-82). Disse forskellige deltagere er 
beskrevet ovenfor som de etisk definerede marginale, perifere og fuldgyldige deltagere. Det enkelte 
individ kunne i en praksis for eksempel skibsbygning, husbygning, jernproduktion eller 
kornproduktion, være en fuldgyldig og specialiseret deltager og samtidig, i en anden praksis, være 
en perifer eller marginal deltager. Eller som arkæolog Irmelin Martens udtrykker det ”Det dreier seg 
ikke om adskilte grupper. En deltidsspesialist kunne f.eks. være på vandring [som specialiseret 
bygdehåndværker] visse deler av året, og han kunne være flerfaglig.” (Martens 1995: 176). 
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I praksisfællesskaberne har individer med forskellig social og juridisk status deltaget. I 1000-
talssamfundet var individernes juridiske og sociale status dynamisk. Således blev ufrie frie og frie 
ufrie, og individer tabte og vandt social anseelse og rang i forhold til deres og slægtens gerninger. 
Individernes status kan ikke udtrykkes i absoluter. Forholdet mellem fri og ufri var gradueret, 
hvilket ligeledes var gældende for forholdet mellem høj og lav social status (Brink 2012: 253-269).  
Baseret på studier af vikingetidens og højmiddelalderens runestensindskrifter (Brink 2012: 112-
120) samt højmiddelalderlige norrøne kvad og sagaer (Brink 2012: 93-110) har historiker Stefan 
Brink opstillet en gradueret beskrivelse af den emiske forståelse af datidens juridiske og sociale 
status (fig. 53). Af Brinks analyse fremgår det, at juridisk set ufrie individer kunne besidde en høj 
social status, mens juridisk set frie individer kunne være placeret nederst i det sociale hierarki (fig. 
53).  
   
 
UFRI  bryte       træl 
   deigja 
JURIDISK  rink  fostre 
STATUS    løyse 
   karl   landbo 
  tegn 
FRI konge    jarl    rackare lekare    
         
    HØJ   SOCIAL STATUS  LAV          
Figur 53. Relation mellem social og juridisk status. Efter Brink 2012: 268, fig. 8.     
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Flere håndværkere kan have haft en ufri juridisk status, men en høj social status (Brink 2012: 112-
116). De forskellige håndværk, der var involveret i skibsbygning i 1000-tallet, var organiseret i 
praksisfællesskaber, hvor de deltagende sandsynligvis har bestået af både juridisk set frie og ufrie 
(Gelting 2007: 77). Den sociale status i forbindelse med praksis, og i samfundet generelt, var ikke 
udelukkende styret af juridisk status. Således kan en særlig dygtig bådebygger, sejlmager, smed 
eller reblægger have haft en høj social status samtidig med, at han eller hun jurisk var ufri. Endelig 
indikerer de tilgængelige kilder, at både bygherre og bygmester (stævnsmed) var juridisk set frie 
mænd (se afsnit 3.4.5).  
Deltagernes status, kunnen og handlinger i et praksisfællesskab har varieret i forbindelse med 
udførelsen af de enkelte praksisser i den samlede praksis. Det er derfor muligt, at en bådebyggers 
deltagelse i forbindelse med nitning af nagler var perifer, mens den samme bådebygger i forbindelse 
med arbejdet med at hugge bordplanker blev opfattet som en fuldgyldig deltager. Begge 
arbejdsopgaver er en del af samme praksis, men aktørens deltagelse er forskellig.  
Som en analogi til denne tolkning af de nordiske 1000-tals samfund kan etnologiske og historiske 
analyser af bondesamfundene i 1700-tallet fremhæves. Bondesamfundene havde en mangestrenget 
økonomi (Stoklund 1987: 128-129; Guldberg 1998, 102-103; Klitmøller 1998: 68). I denne 
sammenhæng skal det bemærkes, at begrebet bonde følgende den etnologisk baserede definition, 
hvor en bonde er: "en person, der har ejendoms- eller brugsretten til et areal, hvis ressourcer han 
udnytter dels til forbrug i egen husholdning, dels til afsætning i forarbejdet eller uforarbejdet form" 
(Stoklund 1998: 10). Et karakteristisk forhold ved bondesamfundenes forskellige næringer var, at 
lokale ressourcer var udgangspunktet for produktionen, og at både let forarbejdede produkter såsom 
brænde, tørv, ler og grene til hegn og fletværk og mere forarbejde produkter blev produceret. Som 
eksempler på mere forarbejdede produkter skal nævnes dels grundprodukter, såsom tjære, trækul og 
brugsjern, dels færdigt forarbejdede genstande såsom lerkar, tønder, klæder og møbler (Lyngstrøm 
2011b: 116-117). Desuden sandsynliggør de arkæologiske kilder, at de lokale bondesamfunds 
økonomier i visse tilfælde var produktionsspecialiseret, dog uden at økonomien skal opfattes som 
enstrenget.  
Produktionen på vikingetidsbebyggelsen ved Højby på Fyn er eksempel på det sidst nævnte. Her 
blev seks langhuse og 11 grubehuse udgravet i 2002-2005 (Bach Nielsen 2005: 113-117). 
Derudover blev der i den nordlige del af udgravningsfeltet udgravet en smal bygning, omkring 17 m 
lang og kun én m bred. I det nordøstligste hjørne i denne bygning lå en tætpakket affaldsgrube med 
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jernslagger (ca. 75 kg) (Bach Nielsen 2005: 118-120). Slaggerne beskrives som: ”lette, meget 
forglassede og kalotformede” (Bach Nielsen 2005: 120). Smedeskæl og et fragment fra en 
avlsten/essesten blev ligeledes fundet i bygningen. Bygningen tolkes på denne baggrund som et 
sandsynligt sted, hvor smedning i relativt set stor skala fandt sted, og disse håndværksaktiviteter 
tolkes som mere omfattende, end hvad der kan forventes på en ordinær vikingetidsgård, men 
samtidig mindre omfattende end de håndværksaktiviteter, der kan eftervises på de specialiserede 
produktionssteder. Det er sandsynligt, at de arkæologiske spor, der blev udgravet på 
Højbylokaliteten afspejler en smedeproduktion, der kan karakteriseres som en specialiseret 
binæring (Bach Nielsen 2005: 120-123).   
Fiskeri, fangst og jagt er binæringer, der sandsynligvis havde stor betydning for bondeøkonomien i 
1000-tallets danske rige. Jagt fandt sted i skovene og på stranden, mens fiskeri og fangst 
hovedsageligt foregik kystnært eller i søer og åer. Stammebåde, plankebyggede både og de små 
plankebyggede skibe var egnet til fiskeri og fangst nær kysten og i søer og åer, mens fiskeri og 
fangst i rum sø har krævet større fartøjstyper. De skriftlige kilder sandsynliggør, at jagt, fangst og 
fiskeri var frit for alle (de juridisk frie mænd) i 1000-tallet. Det er først senere i højmiddelalderen, at 
disse kilder til næring blev pålagt restriktioner (Crumlin-Pedersen 1996a: 14; Hoff 1997: 286-287) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
130 
 
Alle de forskellige håndværk, der var involveret i at bygge og bruge 1000-tallets skibe i en militær 
sammenhæng, bestod af både specialister og generalister. Nogle individer var på samme tid 
specialiserede fuldgyldige bådebyggere, søfolk og krigere og deltog desuden som perifere eller 
marginale deltagere i for eksempel markarbejde. En sådan fortolkning af 1000-talssamfundet 
betyder, at de forskellige individer har indgået i flere forskellige praksisfællesskaber samtidig, og at 
deres deltagelse i de forskellige fællesskaber var forskellig (fig. 54) (Ravn 2012b: 14).  
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 54. Hver ring omslutter et praksisfællesskab, mens hvert kryds symboliserer de deltagende individer i 
fællesskaberne. Et individs deltagelse i de enkelte praksisfællesskaber er ikke ens. Således er nogle individer 
fuldgyldige deltagere i et praksisfællesskab, mens andre deltager perifert eller marginalt. Tegning: 
forfatteren.  
 
3.4.2 Koncept og metode 
Fartøjsfundene og de ikonografiske og skriftlige kilder viser, at de plankebyggede fartøjer blev 
bygget i en konceptuel forståelse af, at skallen og ikke skelettet var udgangspunktet for fartøjernes 
udformning og endelige skrogform (Hasslöf 1970). Denne praksis var gældende i stort hele det 
nordøstatlantiske område, hele nordsøsområdet, de indre danske farvande samt store dele af 
østersøsområdet (Christensen 1996b; Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 131-132, 179-180, 227-238, 
273-274 & 299). 
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Intet tyder på, at 1000-tallets bådebyggere anvendte tegninger eller skabeloner til at formgive og 
kontrollere et byggeri (Christensen 1995: 127; Crumlin-Pedersen 1997b: 177-195; Vadstrup 1997c: 
84). Men arkæologiske fund af stævnpartier og skibe i model har måske tjent som et første forsøg 
på at visualisere den ønskede form på det færdige produkt. En sådan visualisering kan både være 
henvendt til de involverede i bygningen (praksisfællesskabet) og til bygherre (Christensen 1985: 
157; Crumlin-Pedersen 1997b: 172). Langt de fleste skibsmodeller har dog sandsynligvis været 
anvendt som legetøj (Ravn 2012a; Ravn 2012b).  
Som beskrevet ovenfor, har det været nødvendigt at forestille sig den grundlæggende form på det 
færdige fartøj, og dette allerede i forbindelse med at kølen blev lagt og stævnene rejst. Markeringer 
(små huller eller indridsninger) på køl- og stævndele indikerer, at nogle af bundstokkenes placering 
blev søgt etableret tidligt i byggeriet. Det er dog ligeledes tydeligt, at den endelige placering af 
bundstokkene ikke altid fulgte disse indledende markeringer (katalog 2: s. 109-110 & 146-150). På 
flere planker fra Roskilde 3 ses opstregninger der formentlig markerer, hvor spantdele var tiltænkt 
lagt i fartøjet. Andre streger skal sandsynligvis tolkes som markeringer af skarenes tiltænkte 
længder (Bill 2006b: 10).  
Flere forskere har foreslået, at et målesystem baseret på cirkelslag relateret til køllængden og en 
måleenhed på ca. 30 cm (en fod) blev anvendt i forbindelse med bygningen af Skuldelev 3 og 
måske også andre skibe bygget i vikingetid og højmiddelalder (Andersen 1997c: 31; 
Vadstrup1997c: 84-85, Crumlin-Pedersen 1986: 143-145 & Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 235-
238). Et målesystem baseret på en enhed på ca. 30 cm har dog ikke kunnet sandsynliggøres som 
anvendt i forbindelse med bygningen af andre af 1000-tallets skibsfund. Derfor forekommer det 
mest sandsynligt, at flere målesystemer frem for ét målesystem blev anvendt i forbindelse med 
1000-tallets skibsbygning, og at det grundlæggende i målesystemerne var en anvendelse af relative 
mål (i forhold til de andre fartøjsdeles proportioner), råmaterialernes karakter og egenskaber, samt 
forståelsen af fartøjet i sin helhed (brugsområde og primære funktion). Sådanne forhold frembragte 
retningslinjerne, der dog hele tiden var til forhandling, fordi den konceptuelle forståelse af fartøjets 
design lå i bordgangenes løb, der gradvist blev formet. Misforholdet mellem Skuldelev 3-stævnens 
anlægsflader og det faktiske antal af bordgange i skibet understøtter denne tolkning. 
Ligeledes vigtigt i forbindelse med forståelsen af 1000-tallets byggekoncept var det tilstræbte 
fartøjsideal – den kognitive forståelse af, hvad et fartøj var. Hvad enten der blev bygget lange og 
smalle mandskabsskibe eller korte og brede lastskibe, blev disse grundlæggende bygget som lette 
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og elegante skibe med talrige tekniske detaljer og udsmykning. I 1100-tallet begyndte en gradvis 
forandring inden for skibsbygningen, hvor vikingetidens lette og elegante fartøjsdesign blev fravalgt 
til fordel for et ønske om at øge mængden af last om bord, og at kunne bygge fartøjer anvendende 
råmaterialer, der ikke tidligere kunne anvendes til skibsbygning. Store lastskibe med tætplacerede 
bundstokke, større tykkelse på bordplankerne og lange skaringer med læber viser sammen med 
ophøret af biter, større dimensioner på de tværgående bjælker, samt i løbet af 1200-tallet også 
udkravede bjælker, at last fremfor skibsdesign blev den primære statusgivende faktor (Bill 1997: 
144 & 160-161; Englert 2000: 49-52 & 143-145). 
De analyserede plankebyggede fartøjer er alle bygget følgende den samme byggesekvens (se afsnit 
3.3.1). Men udover denne lighed fremviser flere af fundene tekniske detaljer, der er særlige for det 
enkelte fartøj. I det følgende vil de anvendte teknikker og de særlige tekniske detaljer ved 
fartøjsfundene blive analyseret og diskuteret.  
 
3.4.3 Værktøjsbrug 
Før den egentlige analyse af værktøjsbrug, skal der kort redegøres for de overvejelser og valg, der 
er gjort i forbindelse med systematiseringen af de analyserede værktøjer.  
Arkæolog Jan Petersens typologisering af vikingetidens våben (Petersen 1919) og redskaber 
(Petersen 1951) anvendes ofte som udgangspunkt for en analyse af vikingetidens værktøj. Men som 
påpeget af arkæolog Alex D. Krieger (1944: 275-287), er alle klassifikationer og typologier 
fremstillet med et bestemt formål. Jan Petersens typologisering havde fortrinsvis som formål at 
afklare kronologiske forhold, og dermed kan en direkte anvendelse af hans typologisering 
problematisere analyser foretaget med andre problemstillinger for øje (jf. Brew [1946] 168: 65, for 
en diskussion af det generelle i problematikken).  
Hensigten med den følgende analyse er at belyse vikingetidsbådebyggernes brug af værktøj, og 
denne emiske hensigt kan blive vanskeliggjort, hvis Jan Petersens etiske typologisering anvendes. 
Gennem erfaringer fra eksperimentalarkæologisk forsøg og redskabernes morfologiske træk søges 
de udvalgte redskabers primære anvendelse sandsynliggjort og redskaberne klassificeres i henhold 
til disse resultater. Det skal understreges, at det hverken er alle de anvendte værktøj eller alle 
værktøjsfund, der vil blive analyseret. Afsnittets analyse tilstræber at belyse udvalgte teknologiske 
aspekter ved 1000-tallets skibsbygningrelaterede værktøjsbrug.         
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Fældeøkser 
De udvalgte råmaterialer blev tilvejebragt på flere forskellige måder: (1) ved direkte fældning, (2) 
ved tophugning af egnede krumvoksede ressourcer og siden fældning af stammen, (3) ved 
afhugning af egnede krumvoksede grene, og (4) ved rydning.  
I forbindelse med alle fire teknikker blev økser anvendt, og i det følgende vil de økser, der vurderes 
som egnede til disse formål, blive analyseret. Vikingetidens fældeøkser var retøkser og 
karakteriseret ved at være tunge (mellem 800-1200 g). Vægten var placeret et godt stykke fra 
skaftet, hvilket betød, at selve øksen ofte var lang (mere end 20 cm) (Frederiksen 1978: 222-223; 
Vadstrup 1997b: 59; Finderup 2006b: 7). Tillige har ægbredden og ægvinklen betydning for øksens 
egnethed. En retøkse med en smal æg og en ægvinkel på mellem 25-35 grader har fortrinsvis været 
egnet til at bearbejde hårdt træ (løvtræ), mens en retøkse med en bredere æg og en ægvinkel på 
mellem 20-30 grader var bedre egnet til at bearbejde blødt træ (nåletræ) (fig. 55) (Finderup 2006b: 
6-7; Conrad Hansen 2011: pers. medd.).       
 
 
Figur 55. Øverst ses en retøkse slebet bred, der egnet sig bedst til bearbejdning af nåletræ. Nederst er en 
smalt slebet retøkse illustreret, der egner sig bedst til at bearbejde løvtræ. Tegning: Ivan Conrad Hansen, 
Vikingeskibsmuseet i Roskilde.    
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En rekonstruktion af fældeøksen (SHM 21592: 061) fundet i en værktøjskiste (dateres til 1000-
tallet) udgravet ved Mästermyr på Gotland i 1936 (Arwidsson & Berg 1983: 3 & Pl. 12, nr. 61) har 
endvidere via eksperimentalarkæologisk brug vist sig særdeles egnet til opgravningsprocessen i 
forbindelse med rydning (Nielsen 2000: 54). Metallurgiske analyser viser desuden, at fældeøksen 
(85 x436) fra Fribrødre Å (Klassen 2010: 260 & 454) var fremstillet ved, at en kerne af hærdet 
kulstofjern blev ombukket med et stykke rent jern, hvilket har gjort det muligt at foretage gentagne 
skærpninger af øksens æg. Endvidere har øksen kunnet modstå de kraftige slag, som brugen må 
have påført værktøjet.    
 
Kløveøkser 
Hvordan 1000-tallets skandinaviske bådebyggere spejl- og plankløvede trækævler kan ikke 
bestemmes entydigt. Men eksperimentalarkæologiske forsøg (Vadstrup 1997c: 88-94; Nielsen 
2011: 66-68), analyser af ikonografiske kilder dateret til middelalderen (Olsen & Crumlin-Pedersen 
1967: 154-160), skriftlige kilder fra nyere tid (Burgsdorf 1800: 12-15 & tavle X, fig. 85-91) og 
etnologiske undersøgelser af metodens anvendelse blandt bådebyggere i 1900-tallets Norden 
(Nilsson 1967: 97-98) sandsynliggør, hvordan spejl- og plankløvning kan have fundet sted i 
vikingetiden. 
Et træ kan kløves ved at følge træets marvstråler, hvilket danner karakteristiske spejllignende 
mønstre på de udkløvede deles overflade. Denne metode omtales som spejlkløvning. Metoden er, at 
dømme efter det arkæologiske materiale udelukkende anvendt til kløvning af egetræer (bilag 9). Det 
kan dog ikke udelukkes at bøg og måske også andre løvtræer, i enkelte tilfælde blev spejlkløvet 
(Vadstrup 1997a: 38 & Vadstrup 1997c: 119).  
Spejlkløvning foregår ved at slå små trækiler i kævlen fra rodenden. I nogle tilfælde hugges der 
forud for dette et kløvespor med økse. Efterhånden som kævlen gradvis åbnes langs marvstrålerne, 
slås der større og større kiler i kævlen. Når kævlen er halveret, halveres de to halvdele i fjerdedele 
og sådan fortsætter spejlkløvningen til egnede dimensioner opnås (Vadstrup 1997c: 88-90; 
Damgård-Sørensen et al. 2004: 27; Nielsen 2011: 67-68) (fig. 56). Efterfølgende hugges den del af 
kløvstykkerne, der ligger op imod marven, samt bark og splintved væk og et færdigt grundprodukt 
til videre forarbejdning er frembragt (Nielsen 2011: 68).     
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Figur. 56. Kløvning af trækævler. Øverst ses en spejlkløvning. Nederst til venstre en vandret plankløvning, 
og nederst til højre en lodret plankløvning. Tegninger: Søren Vadstrup.  
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En anden måde at kløve en kævle til bordplanker eller andre fartøjsdele betegnes som plankløvning. 
Plankløvning af ege-, aske- og fyrrekævler er dokumenteret (Katalog 2: s. 80, 87, 97, 174-176, 202-
203 & 216). Til at plankløve en kævle kan mindst to forskellige metoder have været anvendt. Den 
ene følger en traditionel norsk fremgangsmåde for kløvning af fyrrekævler til bordplanker (Eldjarn 
& Godal 1990: 15), mens den anden metode er udviklet i forbindelse med udkløvningen af 
fyrretræsplanker til rekonstruktionen af Valsgärde 14-båden, Arnljot (Bill & Johansson 1987: 22; 
Vadstrup 1993a: 128) (fig. 56).  
Begge metoder anvender kiler til at åbne kævlen med. Derudover anvender den traditionelle norske 
metode enten en kløveøkse, der bankes lodret ned i kævlen med en trækølle, eller et bor, der 
punktvis bores ned i kævlen. Efter denne præparation bankes der kiler i kævlen. Ellers er den største 
forskel mellem de to metoder, at kævlen kløves lodret i den traditionelle norske metode, mens 
kævlen kløves vandret i den anden metode (fig. 56).  
Efter kævlen er blevet halveret, hugges den side, der vender ind mod marven til, og den maksimale 
tykkelse på fartøjsdelen opmærkes. Efterfølgende tilhugges den side, der vender ud mod barken, og 
det færdige resultat er at opfatte som et grundprodukt til den videre forarbejdning hen mod 
fremstillingen af en bordplanke eller en anden fartøjsdel (fig. 33).  
Til kløvningen bliver både kiler (formentlig af både træ og jern) og økser (en flækøkse eller en 
kløveøkse) anvendt. Vikingetidens flækøkser eller kløveøkser er karakteriseret ved at være lange og 
relativ tunge. Flæk- eller kløveøkserne er fremstillet med smallere blad end fældeøkserne og er 
meget kraftige over nakken (Frederiksen 1978: 223; Vadstrup 1997b: 60). Udover dette er hamre og 
køller formentlig blevet anvendt til at slå flækøksen og kilerne ned i kævlen (Vadstrup 1997b: 65-
66). 
 
Retøkser 
Til den grove tilhugning, hvor råmaterialer omdannes til grundprodukter, blev de lange fældeøkser 
formentligt også anvendt. Desuden forekommer det sandsynligt, at anderledes udformede retøkser 
anvendtes til den grove tilhugning.  
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Den følgende finere bearbejdning – fra grundprodukt til fartøjsdel – blev sandsynligvis gjort med 
ret- og tværøkser i forskellige størrelser og udformninger. Desuden blev høvle, skrabere, 
stemmejern, bor, knive, samt tildels også stikøkser anvendt (Vadstrup 1997b). Med disse værktøjer 
kunne bådebyggerne bygge datidens skibe.  
Den ensidigt slebne, bredbladede og lette retøkse (kaldes herefter for en bredøkse) er særligt egnet 
til at hugge brede flader plane, hvilket er hensigtsmæssigt, når bordplankernes sider hugges. En 
sådan anvendelse ses afbilledet på Bayeuxtapetet (Rud 2008: 89). Flere arkæologiske fund af 
bredøkser kendes. Nogle af bredøkserne har lange skær og dette både over og under halsen på øksen 
(fig. 57), mens andre har et kortere skær over halsen. Begge typer af bredøkser har gennem 
eksperimentelle forsøg vist sig egnet til at bearbejde brede flader.  
  
Figur 57. En bredøkse (x 219) fundet i Hedebys havneområde, der har et langt skær både over og under 
halsen på øksen. Efter Crumlin-Pedersen 1997b: 187, fig. 8.5.  
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Den eksperimentelle brug af bredøkser viser desuden, at de er bedst egnede til at bearbejde frisk 
spejlkløvet egetræ, mens frisk plankløvede planker af både løvtræ og nåletræ er vanskelige at 
bearbejde med bredøkser (Finderup 2006a: 88). Men en påvisning af, at bredøksen anvendtes til 
skibsbygning i vikingetidens Skandinavien, mangler. Ingen huggespor efter bredøksen er 
dokumenteret (Finderup 2006a: 88), en kendsgerning, der enten forklares ved, at bredøksen slet 
ikke, eller kun i meget begrænset omfang, anvendtes til skibsbygning i vikingetidens Skandinavien 
(Finderup 2006a: 88), eller ved at huggesporerne efter bredøksen blev høvlet væk i forbindelse med 
den efterfølgende bearbejdning af bordplankerne (Nielsen 2011: 69).  
Bordplankerne blev sandsynligvis bearbejdet med økse, til de grundlæggede dimensioner på 
planken var opnået. Høvlen blev kun anvendt til at tilpasse de sidste detaljer særligt i forbindelse 
med fremstillingen af plankernes land og skar. Men det er ikke alle land og skar, der blev bearbejdet 
med høvl. Nogle blev tildannet udelukkende med økse (Finderup 2006a; Jensen 2013), hvilket kan 
skyldes, at skrabehøvlen (fig. 58) var uegnet til at afrette de lange flader på bordplankerne.  
 
Høvle 
Det er kun høvljern og blokhøvle (fig. 58), der er fundet arkæologisk. Der findes ingen forhistoriske 
fund af skrabehøvlens håndtag. Ikke desto mindre kan høvljernenes morfologiske træk (Westphalen 
2002: 75-78 & tafel 21) sandsynliggøre en udformning af skrabehøvlens håndtag (fig. 58) (Eldjarn 
& Godal 1988b: 31 & 79). I denne sammenhæng skal det dog bemærkes, at bådebygger Hanus 
Jensen har vist, at høvljern, der oftest tolkes som havende været monteret i en skrabehøvl, også kan 
monteres i en blokhøvl (fig. 58) (Jensen 2013: 152).  
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Figur 58. Rekonstruktioner af henholdsvis en blokhøvl (øverst) og en skrabehøvl (nederst). I begge høvle er 
der monteret en rekonstruktion af et høvljern fundet på Trelleborg, Sjælland. Foto: Werner Karrasch, 
Vikingeskibsmuseet i Roskilde.  
 
Eksperimentel anvendelse af rekonstruktioner af de arkæologisk fundne skrabehøvle viser, at den 
korte anlægsflade på skrabehøvlen gør den vanskelig at anvende til at afrette lange flader. 
Skrabehøvlen er primært egnet til mindre finpudsninger – til at glatte et emne (Jensen 2013). Som 
allerede nævnt ses brugen af høvl oftest på plankernes landinger og skar, hvilket skyldes, at land og 
skar skal været meget præcist tilpasset. Skrabehøvlen kan anvendes til dette arbejde, men det er 
vanskeligt, og tidsforbruget er stort (Finderup 2006a: 84; Jensen 2013: 150). Hvis en blokhøvl (fig. 
58) anvendes i stedet bliver arbejdet både nemmere og hurtigere.  
Arkæologiske fund af blokhøvle dateret til vikingetiden og højmiddelalderen er fåtallige. I 
forbindelse med udgravningerne ved Christchurch Place i Dublin blev en blokhøvl (DU 018-020 
DW 113) udgravet, og denne dateres til tiden omkring år 1000 (Lang 1988: 33, fig. 52). To 
blokhøvle fra henholdsvis Skraeling Island (NMNH CMC SfFk-4: 3502) i Canada og Sandavági på 
Færøerne (Jensen 2013: 150), begge dateret til middelalder, kendes ligeledes, og arkæologisk 
fundne høvljern fra vikingetiden kan muligvis være monteret i en blokhøvl (fig. 58) (Jensen 2013: 
152).  
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Meget tyder på, at vikingetidens skandinaviske bådebyggere kendte til blokhøvlen, men de spor 
blokhøvlen efterlader på fartøjsdelene ses kun sjældent. Bordplanken NMU 1482 x005 fra Roskilde 
6 er et eksempel på en fartøjsdel, hvor sporene efter en blokhøvl er tydelige (fig. 59) (Finderup 
2006a: 84).  
Hvordan afretning og glatning af årer og rundholter er foregået i vikingetiden, er der delte meninger 
om. Bådebygger Thomas Finderup omtaler skrabehøvlen som udmærket egnet til formålet og mener 
i øvrigt, at værktøjssporerne efter brug af skrabehøvlen til forveksling ligner de værktøjsspor, der 
kan iagttages på et åreblad fra Osebergfundet (Finderup 2006b: 75). Bådebygger Hanus Jensen 
mener derimod, at skrabehøvlen er dårligt egnet til at fremstille årer og rundholter (Jensen 2013: 
150-152). De modstridende vurderinger af skrabehøvlens anvendelighed er interessant, fordi 
uenigheden fremhæver det subjektive i forbindelse med bedømmelsen af et værktøjs egnethed. De 
teknikker, som 1000-tallets håndværkere brugte, kan kun sandsynliggøres. Det er endvidere 
sandsynligt, at det samme værktøj er blevet anvendt forskelligt af datidens håndværkere, og at 
håndværkerne dengang ligeledes var uenige om et værktøjs anvendelighed.  
 
 
Figur 59. Planke (NMU 1482 x005) fra Roskilde 6 med spor efter en blokhøvl. Foto: Ivan Conrad Hansen, 
Vikingeskibsmuseet i Roskilde. 
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Sprett-telgjing 
Værktøjssporene på fartøjsdelene viser, at 1000-tallets bådebyggere hovedsageligt anvendte økse og 
skrabehøvl, og kun i mindre grad blokhøvl, hvilket kan hænge sammen med en særlig huggeteknik, 
der vil blive beskrevet i det følgende. På Skuldelev 3 ses øksehug på indersiden af de øverste 
bordgange i bagbords side ved spant 2A (fig. 60), i styrbords side på planke M 66 i ottende 
bordgang, og i samme bordgang i bagbords side ved årehullerne (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 
58, fig. 11; Korthauer 1999: 19-20). Nogle af øksehuggene danner et zigzagmønster. 
Zigzagmønsteret blev i første omgang tolket som spor efter hug med den ovenfor omtalte bredøkse 
(Vadstrup 1993c: 21; Vadstrup 1997b: 60-61; Finderup 2006a: 86). Denne tolkning er senere blevet 
tilbagevist, og i stedet tolkes øksehuggene som spor efter en mindre bredbladet retøkse end 
bredøksen. Desuden er det sandsynliggjort, at zigzagmønsteret er spor efter en særlig huggeteknik, 
der betegnes sprett-telgjing i Norge (Nielsen 2009: pers. medd.). Efterfølgende er der påvist spor 
efter sprett-telgjing på Skuldelev 1’s bite 0 (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 116, fig. 25), nogle af 
Roskilde 5’s planker (Finderup 2006b: 33) og Osebergskibets køl (Finderup 2006b: 33-34). 
Huggeteknikken er desuden blevet anvendt til at bygge stavkirker og laftebyggede huse i 
middelalderen (Marumsrod & Falk 2009). 
 
Figur 60. Spor efter øksehug på Skuldelev 3’s øverste bordgange i bagbords side ved spant 2A (indersiden). 
Efter Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 58, fig.11.   
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Under sprett-telgjing hugges øksen ind i emnet med en vinkel på mellem 30 og 45 grader og da 
ægvinklen på de til teknikken anvendte økser er på ca. 22 grader, slår øksen ud fra emne efter 
hugget, hvilket efterlader et glat huggespor med kun en meget lille oprift. Denne oprift hugges bort i 
forbindelse med det efterfølgende hug, og på denne måde efterlader sprett-telgjing emnets overflade 
i en tilstand, der gør afretning og glatning med høvl helt eller delvist unødvendig (Finderup 2006b: 
36). En veludført sprett-telgjing fordrer dels en særlig teknik og metode, dels at øksen er udformet 
på en bestemt måde. Som allerede nævnt skal ægvinklen på øksen være ca. 22 grader, men 
derudover opdeles egnede sprett-telgjingsøkser, som de anvendes i dag i Norge, i to typer: én egnet 
til den grove bearbejdning af emnet, og én egnet til den finere bearbejdning af emnet. Øksen egnet 
til den grovere bearbejdning skal have en vægt på mellem ca. 800 og 1100 g. Skaftet skal være 72-
75 cm, og æglængden skal være betydeligt kortere end på bredøksen, nemlig 10-14 cm. Øksen 
egnet til den finere bearbejdning skal veje mellem 500-800 g, have en skaftlængde på mellem 60-70 
cm, samt en æglængde på mellem otte og 10 cm. Længden fra øksens ægspids til øksens nakke skal 
for begge typer være mellem 13-15 cm (Damgård-Sørensen & Sørensen (eds.) under udarbejdelse). 
Arkæologiske øksefund, der generelt opfylder de beskrevne moderne krav til gode sprett-
telgjingsøkser, kendes både i Danmark: Retøksen fra Dejbjerg (SKJ 284x1) (Hansen 1990: 313, fig. 
2), og i Norge: Hemrumøksen fra Ringebu (UiO C19688) (Petersen 1919: 38)  
 
Tværøkser 
Fra Mästermyrfundet kendes to tværøkser: En ensidigt slebet, smal tværøkse (15,5 x 5,9 x 1,4 cm 
og med en væg på 272 g.) (SHM 21592: 064) sandsynligvis beregnet til glathugning (fig. 61), og en 
ensidigt slebet, bred tværøkse (19,8 x 17,0 x 1,7 cm og med en vægt på 719 g) (SHM 21592: 063) 
sandsynligvis beregnet til glathugning og hulning af større konkave flader (fig. 61) (Arwidsson & 
Berg 1983: Pl. 12, nr. 63 & 64). De kan begge være anvendt til at udhule stammebåde og kan 
desuden være anvendt til at finhugge fartøjsdele til de plankebyggede fartøjer – særligt skarene på 
fartøjsdelene kan være delvist fremstillede med brug af tværøkser (Vadstrup 1997b: 62-63).  
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Figur 61. De to tværøkser fra Mästermyrfundet. Øverst den bredde tværøkse (SHM 21592: 063), nederst den 
smalle tværøkse (SHM 21592: 064). Efter Arwidsson & Berg 1983: Pl. 12.     
 
Save 
Fra Mästermyrfundet kendes desuden to save (Arwidsson & Berg 1983: Pl. 14, nr. 41 & 42). Den 
mindste af savene (SHM 21592: 41) er tolket som en nedstryger, der kan anvendes til at save 
klinknaglernes stilke over efter stilken er trukket gennem klinkpladen (Vadstrup 1997b: 52), mens 
den større sav (SHM 21592: 42) måske anvendtes til at afkorte tømmer og i forbindelse med 
fremstillingen af hagelask (Bill 1997: 140-141). Anvendelse af sav til skibsbygning i vikingetiden 
afvises generelt (Olsen & Crumlin-Pedersen 1969: 130; Vadstrup 1997b: 57; Nielsen 2011: 66; 
Englert et al. 2013: 51), hvilket blandt andet skyldes, at ingen savspor på fartøjsdele fra 
vikingetiden er påvist. Det skal dog nævnes, at de manglende savspor på fartøjsdelene kan skyldes, 
at sporerne er forsvundet i forbindelse med en senere bearbejdning.  
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Skrabere 
Endnu et jernværktøj der skal omtales er skraberen. Forskellen på en skraber og en høvl er teknisk 
defineret ved at jernet i en høvl er skråt stillet, mens jernet i en skraber er lodret stillet (Vadstrup 
1997b: 63). En skraber anvendes til at fremstille den rille på bordplankerne, hvori 
kalfatringsmateriale lægges (fig. 62). Derudover er de optrukne profiler, der er dokumenteret langs 
kanten på flere af fartøjsdelene, fremstillet med en skraber (fig. 63).  
 
                 
Figur 62. Skraber uden profil. Til venstre den på Aggersborg fundne uldrilleskraber (A3-2801-B). Længde 
14,4 cm og bredde 7,2 cm. Foto: Henrik Wickmann. I midten et detaljefoto af uldrillen på planke (NMU 
1482 x263) fra Roskilde 6. Foto: Ivan Conrad Hansen, Vikingeskibsmuseet i Roskilde. Til højre den 
eksperimentalarkæologiske brug af en rekonstrueret skraber. Foto: Werner Karrasch, Vikingeskibsmuseet i 
Roskilde.  
 
På Aggersborg er fundet en skraber uden profil, der sandsynligvis er anvendt til at fremstille 
kalfatringsriller (A3-2801-B) (fig. 62) (Roesdahl 1986: 75). En anden skraber (Katalognummer: 
EKT) uden profil er fundet i forbindelse med udgravningerne ved Århus Søndervold (Hellmuth 
Andersen et al. 1971: 140). Skrabere med profil kendes både fra Mästermyrfundet (Arwidsson & 
Berg 1983: 35 & Pl. 13, no. 54), fra Fribrødre Å (Klassen 2010: 259, fig. 156), fra Hedeby 
(Westphalen 2002: 78-79 & Tafel 21, nr. 7) og fra norske gravfund (fig. 63) (Christensen 1986: 
155, fig. 8).   
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Figur 63. Skraber med profil. Til venstre profilskraber (SHM 21592: 054) fra Mästermyrfundet. Længde 9,2 
cm og bredde 8,1 cm. Efter: Arwidsson & Berg 1983: Pl. 13, no. 54. I midten et detaljefoto af planke (NMU 
1482 x27) fra Roskilde 6, der viser profilen på planken. Foto: Ivan Conrad Hansen, Vikingeskibsmuseet i 
Roskilde. Til højre den eksperimentalarkæologiske brug af en rekonstrueret profilskraber. Foto: Werner 
Karrasch, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.  
 
Tre forskellige profiler er dokumenteret på de analyserede fartøjsdele. Alle tre profiler består af to 
v-snit, men der er forskel på afstanden mellem de to v-snit og udformningen på stykket mellem de 
to v-snit (fig. 64 & 65).  
             Profiltype 
 
Fartøjsfund  
To v-snit med en 
afstand på 20 mm. 
Stykket mellem de to v-
snit er svagt rundet   
To v-snit med en 
afstand på 22 mm. 
Stykket mellem de to v-
snit er svagt rundet 
To v-snit med en 
afstand på 25 mm. 
Stykket mellem de to v-
snit er ret afskåret 
Fotevik 1 X (bordplanker)   
Hedeby 1  X (bordplanker & 
spantdele) 
 
Hedeby 3  X (kølsvinsknæene, på 
bordplankerne?) 
 
Roskilde 3   X (på bordplanker, ikke på 
spantdele) 
Skuldelev 1, rep. fase 2  X (bordplanker)  
Skuldelev 3 X (bordplanker og køl) X (spantdele)  
Skuldelev 5 X (reparationsplanker af 
nyt tømmer) 
X (bordplanker af nyt 
tømmer i 
konstruktionsfasen, i øvrigt 
kun få bordplanker med 
profiler fra 
konstruktionsfasen) 
 
Fig. 64. De forskellige profiltyper og på hvilke fartøjsfund profiltyperne forekommer. Alle data er citeret fra 
Katalog 2. Skema: forfatteren.  
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Afstanden mellem v-snittene indikerer, at forskelligt udformede profiljern har været anvendt – dette 
også på det samme fartøj. Men det skal nævnes, at forskellen mellem profiltyperne med en afstand 
på henholdsvis 20 mm og 22 mm kan være et produkt af en usikker opmåling i forbindelse med 
dokumentationen, ligesom forskellen i udformningen af stykket mellem de to v-snit kan skyldes, at 
et nedslidt profiljern har været anvendt.  
Sammenfattet kan det sandsynliggøres, at flere forskellige profiljern blev anvendt, og at der i nogle 
tilfælde blev anvendt forskellige profiljern i forbindelse med bygning af det samme fartøj. Desuden 
skal det bemærkes, at Skuldelev 5’s profiler i konstruktionsfasen er anderledes end i 
reparationsfasen, hvilket måske betyder, at det var forskellige bådebyggere, der henholdvis byggede 
og senere repararede skibet.  
 
 
Figur 65. Øverst ses den hyppigst fremkommende profil i vikingetiden. I midten er en lidt anderledes 
udformet profil illustreret. Denne profil har som den øveste to v-snit men stykket mellem v-snittene på den 
øverst illustrerede profil er svagt buet, mens den midterst tegnede profil er ret afskåret. Men det skal nævnes 
at forskellen mellem de to øverste profiler kan skyldes en anvendelse af et nedslidt profiljern. Den nedste 
illustrerede er tydeligvis anderledes end de to øverste og har en anvendelse i 1200- og 1300-tallet. Tegning: 
Morten Gøthche, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.  
 
Hensigten med at trække profilerne er omdiskuteret. De er tolket som et udelukkende dekorativt 
element, og omtales derfor flere steder i litteraturen som pynteprofiler eller decorative mouldings 
(Crumlin-Pedersen 1997b: 198; Bill et al. 1998: 142; Klassen 2010: 208 ). Andre mener, at de både 
har haft en æstetisk og teknisk funktion. Profilerne på bordplankerne gør det nemmere at centrere 
placeringen af hullerne på plankerne, hvori klinknagler slås igennem og nittes sammen med 
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klinkplader (Vadstrup 1997c: 100). På bordplankerne er det muligt, at profilerne har haft en teknisk 
funktion, mens profilerne trukket på bundstokke og andre spantdele ikke umiddelbart kan tolkes 
som havende en teknisk funktion. Endvidere er det bemærkelsesværdigt, at der på nogle fartøjsfund 
ses profiler trukket på fartøjsdele, der ikke har været umiddelbart synlige efter endt byggeri. I disse 
tilfælde kan profilerne bedst forklares som en rituelt styret praksis blandt bådebyggerne, hvor de 
bagvedlæggende hensigter formentlig var af ideologisk eller anden traditionsbunden karakter 
(Varenius 1992: 133).  
 
Knive 
Endelig skal kniven nævnes som et værktøj, der blev anvendt i forbindelse med skibsbygning. 
Knive blev anvendt til at fremstille trænagler og til den sidste tilpasning af fartøjsdelene. Knive blev 
sandsynligvis brugt til at skære overskydende kalfatringsmateriale væk, og værktøjsspor på de 
arkæologisk fundne fartøjsdele viser, at knive blev anvendt til at opridse forskellige tekniske 
detaljer i forbindelse med byggeriet (fig. 66). Endelig blev knive anvendt i forbindelse med 
fremstillingen og vedligeholdelsen af både sejl og rig.  
 
 
Figur 66. Bundstok fra Skuldelev 1-skibsfundet. Bemærk indridsningerne – sandsynligvis gjort med kniv – 
ved sandløbene markerende disses placering samt markeringen af centerlinjen.  Efter Crumlin-Pedersen & 
Olsen 2002: 59, fig. 15.  
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3.4.4 Byggetradition og regional praksis  
I forskningen dækker den etisk betegnede nordiske skibsbygningstradition over et 
anvendelsesområde bestående af: Danmark, Sverige, Norge, dele af Finland, den del af England der 
primært var befolket af angelsaksere, og de norrøne bosættelsesområder i Nordatlanten, samt i 
Skotland, Irland og Island (Christensen 1995: 123; Crumlin-Pedersen 1997b: 197-198).  
De identificerende træk ved den nordiske byggetradition i vikingetid og tidlig højmiddelalder er: (1) 
et skalbaseret byggekoncept, hvor fartøjsidealet er lette og elegante skibe med talrige tekniske 
detaljer og udsmykning, (2) jævnt krumme rælingslinjer, (3) højt svungne stævne, (4) et 
spantesystem hvor også biter indgår, (5) mast placeret i en langsgående fartøjsdel (et kølsvin), (6) 
udkløvede planker med (7) profiler trukket på mange af fartøjsdelene, (8) en fortrinsvis anvendelse 
af klinknagler med runde stilke samt klinkplader til at sammenholde bordgangenes klinklagte 
planker, (9) korte skar uden læbe, og (10) en primær anvendelse af dyrehår som kalfatringsmateriale 
(Crumlin-Pedersen 1981; Bill et al. 1998; Englert 2000: 124-131; Klassen 2010: 207-210). 
Fartøjsdelene fra Fribrødre Å-lokaliteten indtager en særstilling i forbindelse med diskussionen 
vedrørende byggetraditioner. På lokaliteten findes der karakteristiske træk ved den nordiske 
byggetradition (se ovenfor), som er blandet med karakteristiske træk fra den etisk definerede 
slaviske skibsbygningstradition. Den slaviske byggetraditions karakteristiske træk beskrives som: 
(1) mos som kalfatringsmateriale, (2) tætsiddende trænagler og kiler til at sammenholde 
bordgangenes klinklagte planker, (3) ingen profiler på fartøjsdelene, (4) tykke bordplanker, og (5) at 
masten er placeret i en tværgående skibsdel (Bill et al. 1997: 108; Crumlin-Pedersen 1997b: 196-
202; Indruszewski 2004: 217-240; Klassen 2010: 207-213).  
Sammenblandingen af de karakteristiske træk ved de to overordnede byggetraditioner er ikke 
enestående for Fribrødre Å. Hedeby 2’s bordplanker er indbyrdes sammenholdt med både 
klinknagler og klinkplader samt trænagler og kiler. Hedeby 2 kan være bygget af bådebyggere med 
en praksis, der teknisk set ikke var så traditionsbundet. En sådan fremstillingshistorik vil gøre 
fartøjet vanskelig at indplacere i et nutidigt forsøg på at opstille byggetraditioner. Skuldelev 1’s 
bordplanker er nittet sammen med klinknagler og klinkplader, men bordplanker i 11. og 12. 
bordgang er sammenholdt på anden vis, nemlig med trænagler og kiler (Crumlin-Pedersen & Olsen 
2002: 105). Desuden viser flere fartøjsfund fra det sydlige Danmark, Nordtyskland og det 
sydvestbaltiske område, at både nordiske og slaviske teknikker og metoder blev anvendt samtidigt 
til at bygge ét og samme fartøj (Klassen 2010: 207-208). Det er således spørgsmålet, om de etisk 
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definerede bygningstraditioner står i vejen for forståelsen af 1000-tallets skibsbygningsfællesskaber 
og deres virke? Måske har praksis og tradition i skibsbygningen været stærkt lokalt eller regionalt 
forankret?   
Alene det forhold at ressourcegrundlaget var forskelligt indenfor det store anvendelsesområde, som 
betegnelsen den nordiske byggetradition dækker over (se ovenfor), havde direkte betydning for 
måden hvorpå fartøjsdelene blev fremstillet og hvilke dimensioner de enkelte fartøjsdele kunne 
opnå. I Sydskandinavien var det muligt at skove egetræ i egnede dimensioner til skibsbygning, og 
kulturelle og funktionelle valg gjorde egetræ til den primært anvendte træressource til skibsbygning. 
De egenskaber som datidens skibe skulle besidde fordrede lange, tynde og fleksible bordplanker, og 
for at opnå dette blev egetræ fortrinsvis spejlkløvet. Længere mod nord i Vest- og Midtnorge var 
det muligt at skove fyrretræ i egnede dimensioner til skibsbygning, og baseret på både kulturelle og 
funktionelle valg blev det fyrretræ, der valgtes som den primære træressource til skibsbygning i 
disse områder. For at opnå de i datiden ønskede dimensioner og egenskaber for bordplanker blev 
plankløvning anvendt. Ressourcegrundlaget – der er betinget af forekomst, kendskab, adgang og  
samfundskulturelle normer – interagerer således med de tekniske og metodiske valg samt den 
konceptuelle tilgang og i sidste ende tillige med det færdige produkt.         
Som et eksempel på en lokal eller regional praksis indenfor afhandlingens undersøgelsesområde kan 
nævnes de strukturelle ligheder mellem Skuldelev 3 og 5 skibenes skrogopbygning og tekniske 
løsninger (for eksempel biteknæenes afslutning op mod toftevægeren, sammenføjningen mellem 
øverste væger og tofteknæene og placeringen og udformningen af øverste væger) (Crumlin-
Pedersen & Olsen 2002: 255). Strukturelle ligheder (for eksempel er spantedelenes tværsnit 
trapezformede) ses også mellem skibfundene fra Fotevik (Crumlin-Pedersen 1984: 49-50). Det 
forekommer sandsynligt, at de strukturelt set ens fartøjer er bygget af bådebyggere med en lokal 
eller regional praksis, der kommer til udtryk i de valgte metoder og teknikker.  
Da Skuldelev 3’s råmaterialer af træ er proveniensbestemte til den vestlige del af Danmark og 
Skuldelev 5’s til Jylland, Slevig-Holsten eller Skåne, er det muligt, at den lokale eller regionale 
praksis for disse fartøjer skal findes i den vestlige eller sydvestlige del af det danske rige i 1000-
tallet. Fotevikskibene er ikke proveniensbestemt via årringsanalyse, men de anvendte råmaterialer 
samt byggeteknikken og byggemetoden sandsynliggør, at skibene er bygget i Sydskandinavien (se 
afsnit 2.2). Den lokale eller regionale skibsbygningspraksis som Fotevikskibene sandsynligvis er et 
udtryk for kan således ikke bestemmes mere præcist end til inden for Sydskandinavien.              
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De regionale praksisser indikere at skibsbygningen var decentralt organiseret, men samtidig 
fremstår de grundlæggende konceptuelle, metodiske og tekniske principper som meget ensrettede, 
centralistiske og konservative. Hvilket sandsynliggør, at mindst én af de deltagende i 
skibsbyggerierne havde stor viden og kunnen om praksis og at denne viden og kunnen var baseret 
på en stærk tradition. I det følgende vil denne dialektik blive analyseret og diskuteret. 
 
3.4.5 Bygdehåndværkeren og håndværkerbygden 
Arne Emil Christensen beskriver i en artikel fra 1995 to forskellige typer af bådebyggere: ”I 
distrikter der det var forholdsvis rikelig med tømmer nær kysten, var det vanlig at båtbyggerne 
reiste rundt og bygget for bestillere som selv skaffet materialer, ofte fra gårdens egen skog. 
Bestilleren var hjelpemann, båtbyggeren hadde kost og losji i byggetiden som en del av betalingen 
for båten. Den andre typen båtbygger bygget i eget verksted, skaffet materialer selv, og var ikke så 
avhengig av bestillinger, de ferdige båtene ble omsatt på markeder eller på annet vis hvis de ikke 
var forhåndsbestilt. I godeskogbygder nær sjøen ble det enkelte steder bygget båt på nesten alle 
bruk i bygda.” (Christensen 1995: 124-125).  
Begge typer af bådebyggere havde deres virke i Norge i 1900-tallet, og den grundlæggende 
organisering af arbejdet kan muligvis følges helt tilbage til middelalderen. Christensen uddyber 
dette og sammenligner de forskellige arbejdsforhold for de to typer af bådebyggere med Robert 
Klosters beskrivelse af den historiske tids bygdehåndverkeren og håndverksbygden. 
”Bygdehåndværkeren var ofte god til mange forskellige håndværk, mens der i håndværksbygden 
blev produceret få genstande i relativt store serier” (Kloster 1972: 126-143). Christensen nævner 
endvidere, at de omrejsende bådebyggere kunne have en personlig stil, mens håndværkerbygdens 
både ofte var stærkt uniformerede, de var ’type’ godkendte (Christensen 1995: 124-125). 
Som beskrevet ovenfor er det sandsynligt, at 1000-tallets plankebyggede fartøjer blev bygget 
anvendende målesystemer baseret på relative mål, men samtidig at datidens fartøjer alle var bygget 
som unika. Flere af fartøjsfundene fremviser ligheder, hvad angår tekniske løsninger og 
morfologiske detaljer, hvilket ovenfor er omtalt som regionale praksisser. De kan ligeledes betegnes 
som en personlig stil (jf. ovenfor). Det forekommer derfor sandsynligt, at 1000-tallets skibsbygning 
organisatorisk skal opfattes som baseret på særligt både- og skibsbygningskyndige håndværkere, 
der enten mod betaling eller som en del af patron-klientforholdets forpligtelser (Hybel og Poulsen 
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2007: 299-300), varetog ledelse og delvist selve bygningen af det af bygherre bestilte fartøj. Noget 
som Ole Crumlin-Pedersen i øvrigt tidligere har påpeget som en sandsynlig organisering af 
vikingetidens skibsbygning (Crumlin-Pedersen 1996a: 17).  
Bygherren har i denne sammenhæng været en stormand eller kongen, og bygherren har organiseret 
tilvejebringelsen af råmaterialer samt den nødvendige ekstra arbejdskraft. Som det er 
sandsynliggjort ovenfor, har bygherren måttet planlægge og tilvejebringe flere af de nødvendige 
råmaterialer, længe før det egentlige byggeri blev sat i værk, hvilket sandsynliggør, at flere af 
bygherrens klienter året rundt – periodevis – var beskæftigede med at sikre, at de egnede ressourcer 
var til stede samt producere de nødvendige råmaterialer og grundprodukter. Arkæolog Jan Bill har i 
sin ph.d.-afhandling bemærket den samme tendens og forklarer dette forhold med, at selv de mindre 
plankebyggede fartøjer var ejet af stormænd (patron), men at det var bønderne (klienter), der 
byggede og udgjorde mandskabet om bord på fartøjerne. Først i den sene del af middelalderen 
opstår bøndernes uafhængige bygning og brug af plankebyggede fartøjer (Bill 1997: 159-161). 
Den skitserede organisationsmodel betyder desuden, at stormandens råmaterialereserve kunne 
udnyttes bedst muligt. Både specialister og den øvrige arbejdskraft kunne flyttes til et sted med 
egnede ressourcer, hvilket betød, at store dele af råmaterialerne og grundprodukterne kun skulle 
transporteres over kort afstand. Når råmaterialerne ikke længere var til stede i et område, kunne de 
efterfølgende skibsbygningsaktiviteter flyttes til et andet sted. Skibsbygningen var på denne måde 
decentral, og gjorde det nemmere at tilvejebringe de transportmæssigt set mest besværlige 
råmaterialer.  
Så længe retningslinjer for arbejdet var udstukket og arbejdets progression kontrolleret, kunne store 
dele af skibsbygningen foretages af en ikke specialiseret arbejdsstyrke. De deltagende i de mange 
forskellige praksisser forud for, under, og efter selve byggeriet har indgået i komplekse relationer til 
hinanden og deres praksisfællesskabs traditioner. Relationerne er beskrevet mere indgående ovenfor 
i afsnit 3.4.1. I sammenhæng med det her analyserede, skal det blot nævnes, at det formentlig var 
praksisfællesskaberne selv, der konstituerede og udviklede deres viden og kunnen, hvilket betød at 
læring har været en væsentlig del af praksis (Ravn 2012b: 20-21). Fartøjsfundene vidner om en 
grundlæggende ens konceptuel forståelse og metodisk tilgang, samt i store træk også teknisk 
udførelse, hvilket sandsynliggør, at 1000-tallets skibsbygningsfællesskaber var særdeles effektive til 
at videreføre traditioner, kunnen og viden. Måske skyldes den vellykkede spredning af ensartet 
kundskab i en ellers decentralt virkende praksis, at de særligt skibsbygningskyndige håndværkere, 
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der ledte byggeriet af såvel små som store plankebyggede fartøjer, var en del af et fællesskab 
(måske en familie eller en slægt) med en lang tradition for skibs- og bådebygning. De regionale 
forskelle kan så forklares som de områder, hvor de forskellige familier eller slægter virkede. 
De særligt skibsbygningskyndige håndværkere beskæftigere sig ikke udelukkende med skibs- og 
bådebygning. I Olav den Helliges Saga nævnes bådebyggeren Torstein Knarresmed, der ud over at 
fungere som stævnsmed også var købmand (Snorre Sturlusons Heimskringla, Olav Tryggvasons 
saga [Hødnebø & Magerøy (eds.) 1979b: 101-103]), og Torberg Skavhogg, der omtales som 
stævnsmed i forbindelse med bygningen af Ormen Lange, må forlade byggeriet og drage til sin 
gård. Skavhogg var således også involveret i andre praksisser end skibsbygning (Snorre Sturlusons 
Heimskringla, Olav Tryggvasons saga [Hødnebø & Magerøy (eds.) 1979a: 186-187]). Begge de 
omtalte stævnsmede tilhørte samfundets frie mænd, men som Arne Emil Christensen påpeger det, 
kan det ”selvfølgelig ikke utelukke[s] at det har eksisteret treller som var dyktige båtbyggere, og at 
de har arbeidet for sin eier, enten for hans eget behov, eller med tanke på salg.” (Christensen 1995: 
126-127). 
 
3.5 Delkonklusion 
Mange forskellige håndværk var involveret i bygningen af et plankebygget fartøj. Skibsbygning var 
baseret på særligt kyndige håndværkere (for eksempel stævnsmede), der enten mod betaling eller 
som en del af patron-klientforholdets forpligtelser, varetog ledelsen af arbejdet. Bygherrene var 
datidens stormænd og konger, og hovedparten af arbejdskraften var baseret på praksisfællesskaber 
med både juridisk set frie og ufrie deltagere. Det udelukkes ikke, at enkelte små og mellemstore 
lastskibe blev bygget uden en stormand eller konge som bygherre, men analysen viser, at det er 
tvivlsomt. Derimod forekommer det sandsynligt, at stammebådene blev bygget af bøndernes egne 
praksisfællesskaber, og med stammebådene kunne de maritime sider af 1000-tallets 
mangestrengede bondeøkonomi varetages.   
Viden og kunnen blev opretholdt og videreudviklet i de selvledende praksisfællesskaber, der 
kontinuerligt interagerede med andre praksisfællesskaber. Læring var centralt, og begyndte allerede 
i barndommen. Gennem leg og marginal deltagelse blev børnene rustet til deres senere mere gyldige 
deltagelse i praksis.  
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Værktøjsspor og værktøjsfund sandsynliggør, at 1000-tallets bådebyggere anvendte forskellige 
økser, bor, skrabere og høvle samt knive, kiler og hamre. Desuden blev værktøj til at nitte nagler og 
plader sammen anvendt. Særligt bemærkelsesværdigt er det at værktøjssporene sandsynliggør, at 
den særlige huggeteknik sprett-telgjing, hvor en mindre bredbladet retøkse end bredøksen 
anvendes, måske var den hyppigst anvendte huggeteknik til skibsbygning. Ligeledes 
bemærkelsesværdigt er sandsynliggørelsen af, at værktøjsbrug – hvad der regnes for et egnet 
værktøj til en specifik handling – dels er styret af det vedtagne i et fællesskab, dels beror på 
individuelle vurderinger og valg, dels er begrænset af værktøjskassen indhold.  
I forlængelse af dette er det nærværende forfatters mening, at det – trods de manglende savspor på 
fartøjsdelene – ikke kan udelukkes, at saven blev anvendt til skibsbygning i 1000-tallet. 
Værktøjsfundet fra Mästermyr viser, at save egnet til skibsbygning fandtes i 1000-tallet, og 
fornuftsmæssigt er en sav særdeles anvendelig i forbindelse med afkortning af råmaterialer og 
grundprodukter samt til fremstilling af lasker. De manglende savspor kan forklares ved at en senere 
bearbejdning af fartøjsdelene har fjernet savsporene.       
Analysen viser, at råmaterialets fysiske og morfologiske egenskaber var nøje udvalgte: Bestemte 
jernkvaliteter blev anvendt forskellige steder i fartøjerne, særlige typer af tjære blev anvendt til at 
behandle skibenes skrog og sejldugens kvalitet blev sandsynligvis afstemt i forhold til sejlets 
størrelse. 
Egetræ blev fortrinsvis anvendt som træressource, mens fyr, rødel, ask, løn og i få tilfælde bøg også 
blev anvendt. Trænagler blev fremstillet af mange forskellige træarter, og trænaglernes 
fremstillingsmetode var fortrinsvis bestemt af den valgte træart. Desuden blev træerne udvalgt efter 
deres vækst: de ranke og højstammede træer blev anvendt til at fremstille køl, kølsvin, bordplanker, 
vægere, mast og rå, mens de krumme og lavstammede træer samt grene blev anvendt til at fremstille 
spantedele og stævne. Form og træart synes at have været lige vigtige i forbindelse med valg af 
egnede ressourcer. Analysen viser desuden, at de plankebyggede skibe – store som små – blev 
bygget af vidt forskellige kvaliteter af tømmer, hvilket understreger, at adgangen til de egnede 
ressourcer ikke var lige for alle.  
Til at fremstille trætjære blev fyrretræ og måske i mindre grad også birketræsbark anvendt, mens 
trækul fortrinsvis blev fremstillet af løvtræ (nok egetræ). Brugsjern blev fremstillet af myremalm i 
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det danske rige, og derudover blev brugsjern og færdigproducerede genstande importeret og 
anvendt i forbindelse med skibsbygning og skibsudrustning.  
Til at fremstille skibenes sejl blev uld og muligvis hør anvendt. Den stående og løbende rig blev 
fortrinsvis fremstillet af lindebast, og kalfatringsmaterialet af spunden eller uspunden uld. Men 
indtrykket af et ensartet råmaterialevalg kan skyldes bevaringsmæssige forhold.  
Hvert eneste skib i 1000-tallet var et unikt håndværksprodukt. Alle fartøjsdele var udvalgte og 
tilpassede i relation til et bestemt fartøj. Det er således usandsynligt, at tegninger og skabeloner blev 
anvendt. Den ensartede konceptuelle forståelse samt de ensartede metodiske og tekniske valg, 
sandsynliggør at datidens skibsbygning var baseret på en tradition med konservative 
grundprincipper og et målesystem, hvor fartøjsdelenes dimensioner var bestemt i forhold til 
hinanden. Samtidig med denne konservatisme er regionale og lokale forskelle tydelige. Denne 
dialektik kan skyldes, at arbejdskraften til skibsbygningen grundlæggende var decentralt organiseret 
i lokale praksisfællesskaber, men samtidig at byggelederne (stævnsmedene) tilhørte andre 
fællesskaber (familier eller slægter) af særligt skibsbygningskyndige, der gennem deres praksis 
vedligeholdt den nordiske skibsbygnings grundlæggende principper.  
Grundprincipperne og det relative målesystem muliggjorde en grundlæggende idé om 
hoveddimensionerne på de forskellige fartøjsdele, og således kunne grundprodukter fremstilles og 
lagres ved byggestedet forud for selve skibsbygningsprocessen.  
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4. KRIGSFLÅDERNES STØRRELSE OG RESSOURCEBEHOV  
t af de mest omfattende forsøg på at klarlægge den danske ledingsflådes størrelse er Rikke 
Malmros artikel fra 1988 (Malmros 1988). Via statistiske beregninger søger Malmros et 
sandsynligt bud på antal af skibe i ledingsflåden under den sene del af vikingetiden og 
højmiddelalderen. Udgangspunktet er de nordiske landskabsloves ledingsbestemmelser og udvalgte 
skjaldekvad. Malmros skønner, at antallet af danske ledingsskibe i den sene vikingetid og tidlige 
højmiddelalder var på mellem 600-800 med hver 40 eller 42 roere (Malmros 1988: 35). 
Der er flere anfægtelige forhold i Malmros’ analyse, hvoraf flere bemærkes af Malmros selv 
(Malmros 1988: 34). Dels kan det faktuelle i landskabslovene og de øvrige anvendte kilder, Gesta 
Danorum af Saxo Grammaticus og Gesta Hammaburgensis Ecclesiae Pontificum af Adam af 
Bremen, betvivles. Dels forekommer flere fornuftsbaserede afrundinger og andre valg i forbindelse 
med beregningerne, der ikke nødvendigvis er, men kan være, problematiske (Malmros 1988: 33-
35). Dels kan den standardiserede skibsstørrelse på 40 eller 42 roere ikke eftervises arkæologisk, 
hvor netop diversitet i forbindelse med skibsstørrelser og -typer træder frem (Crumlin-Pedersen 
1988: 153; Crumlin-Pedersen 1997a: 192).  
På trods af de problematiske forhold er Rikke Malmros analyse en velunderbygget 
sandsynliggørelse af ledingsflådens størrelse i den sene del af vikingetiden, og Malmros’ tolkning 
bakkes op af flere arkæologer (Crumlin-Pedersen 1996b: 188-189; Klassen 2010: 311-312).  
Det kan forudsættes, at det danske rige i den sene del af vikingetiden og højmiddelalderen 
periodevis havde en militærorganisation, der kunne mønstre en stor og slagkraftig flåde, for ellers 
havde erobringen af England i starten af 1000-tallet og vendertogterne i midten af 1100-tallet ikke 
været mulige. I dette er Niels Lund enig, men han påpeger, at der er intet ”… der tyder på, at de 
[Kongerne] til disse formål fik opbygget noget egentligt administrationsapparat. Det må være 
foregået på en måde, at kongen og høvdingene er blevet enige om, hvad der skulle gøres, og så har 
hver især påtaget sig sin part af arbejdet.” (Lund 1996: 286-287). 
At dømme efter runestenenes indskrifter og skjaldenes kvad har antallet af krigsdeltagende fartøjer i 
de omtalte slag varieret meget. Lokale og regionale opgør mellem stormænd omtales. I et konkret 
eksempel deltager 11 fartøjer på den ene side, mens modpartens flåde består af fem fartøjer (Jesch 
2001: 206). I andre langt mere omfattende krigshandlinger beskrives den ene part som havende 
E 
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henholdsvis 71, 180, 360 eller helt op til 720 deltagende fartøjer. Men som Judith Jesch fremhæver, 
bør disse tal omgås med forsigtighed, idet overdrivelse forekommer hyppigt i skjaldekvadene (Jesch 
2001: 206). 
En anden kilde, der beskriver skandinaviske stormænds og kongers krigstogter, er den 
angelsaksiske krønike. I henhold til de indførte poster i annalerne består stormændenes og 
kongernes krigsflåder i det sene 800-tal og det meste af 900-tallet oftest af 10-20 fartøjer, mens 
krigsflåderne sent i 900-tallet og ind i 1000-tallet bestod af et større antal af fartøjer, det vil sige 
mellem 20 og 60 (Anglo-Saxon Chronicle, the Laud Chronicle, 885, 897, 981, 1028 & 1040 
[Garmonsway 1953: 79, 91, 125, 157 & 163]). 
Mod slutningen af 900-tallet og i begyndelsen af 1000-tallet beskriver den angelsaksiske krønike 
flere store flådeoperationer. I 994 er det indført, at Anlaf (Olav Tryggvason) og Swein (Svend 
Tveskæg) står i spidsen for en krigsflåde på 94 fartøjer. Krigstogtet er rettet mod London, men her 
møder de angribende styrker så megen modstand, at de trækker sig, for efterfølgende at drage 
hærgende langs kysten i Essex, Kent, Sussex og Hampshire (Anglo-Saxon Chronicle, the Laud 
Chronicle, 994 [Garmonsway 1953: 129]). 
En krigsflåde af endnu større dimensioner – 160 fartøjer – føres an af Knud (senere den Store) i 
1016. Det er i forbindelse med denne kampagne, at han erobrer England (Anglo-Saxon Chronicle, 
the Laud Chronicle, 1016 [Garmonsway 1953: 146]). 50 år senere kan det læses, at kong Harald 
(Hårderåde) angriber England med en krigsflåde bestående af 300 fartøjer, og igen 1068 eller 1069 
nævnes en krigsflåde bestående af 240 eller 300 fartøjer denne gang under ledelse af tre af Svend 
Estridsens sønner samt hans bror jarl Osbern og måske jarl Thurkil (Anglo- Saxon Chronicle, the 
Laud Chronicle, 1066, 1068, 1069 [Garmonsway 1953: 197, 202]; Anglo-Saxon Chronicle, the 
Worcester Chronicle, 1068 [Garmonsway 1953: 204]).  
Historiker Peter H. Sawyer påpegede i 1962, at de største krigsflåder altid var angivet i runde tal, og 
han betvivlede derfor deres oprigtigthed. Sawyer mente, at antallet af skibe i krigsflåderne var 
overdrevne, og at ingen stormænd eller konger kunne tilvejebringe krigsflåder på flere hundrede 
skibe og med flere tusinde mænd om bord (Sawyer 1962 [1971]: 117-128). I modsætning hertil 
bemærkede historiker Nicholas P. Brooks i 1979, at der i flere tilfælde var samstemmende 
oplysninger angående bestemte krigsflåders størrelser i uafhængige angelsaksiske, irske og 
frankiske kilder, hvilket giver de angivne krigsflådestørrelser større troværdighed (Brooks 1979: 1-
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20). Vikingetidsforskningen er i dag delt i to lejre (Williams 2008: 195), hvor den ene støtter sig til 
Sawyer og mener, at krigsflådestørrelserne i de skriftlige kilder blev overdrevet, mens den anden 
støtter sig til Brooks og mener, at angivelserne af krigsflådernes størrelser bør opfattes som rimeligt 
troværdige.  
I relation til den generelle opfattelse af vikingetidens samfundsorganisation forekommer det 
nærværende forfatter korrekt når Peter H. Sawyer påpeger, at ingen stormænd eller konge kunne 
tilvejebringe krigsflåder på flere hundrede skibe. Men dette kun hvis kongen eller stormanden 
skulle mønstre den store krigsflåde alene. Sammenslutninger af stormænd og kongen har kunnet 
tilvejebringe krigsflåder på flere hundrede fartøjer. Samtidig er en kritisk tilgang til 1000-tallets 
skriftlige kilders angivelser af krigsflådestørrelser nødvendig, for som Sawyer bemærkede for mere 
end 50 år siden, er det mistænkeligt, at krigsflåderne altid beskrives i runde tal – der er aldrig tale 
om 256 eller 143 fartøjer, men derimod 160, 240 eller 300 fartøjer.  
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Det er umuligt at få vished om de præcise størrelser af 1000-tallets operative krigsflåder, men at de 
størrelsesmæssigt og typemæssigt var forskellige er til gengæld evident. I det følgende defineres en 
lille krigsflåder (etisk betegnet) som bestående af op til 10 fartøjer, mens antallet af deltagende 
fartøjer i de mellemstore krigsflåder sættes (etisk) til op til 60. De største krigsflåder var af vidt 
forskellig størrelse, men i den følgende analyse og diskussion vil alle krigsflåder med mere end 60 
deltagende skibe blive betegnet (etisk) som en stor krigsflåde. Endelig sættes et maksimum på 300 
som det største antal deltagende fartøjer i en krigsflåde i 1000-tallet. Det er kun yderst sjældent, at 
de skriftlige kilder omtaler krigsflåder med mere 300 deltagende fartøjer, og i disse tilfælde er 
kildernes troværdighed tvivlsom (fig. 67).    
Sammenfattet er en krigsflådes størrelse og sammensætning grundlæggende betinget af: 1) 
hensigten med søtransporten, 2) det, der transporteres, 3) de tilgængelige ressourcer, 4) afstanden til 
målet, 5) transportens varighed og 6) de farvande hvor transporten finder sted. Alle seks 
grundlæggende forhold er forbundet til hinanden og talrige kompromiser kan tænkes at have været 
nødvendige i forbindelse med planlægningen og udførelsen af en militær søtransport.  
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Typer af 
krigsflåder 
(etiske 
begreber) 
Operation Afstand og 
Farvandstype 
Varig-
hed 
Det trans-
porterede 
De hyppigst 
fremkommende 
fartøjsstyper i de 
skriftlige kilder 
(emiske 
begreber) 
Arkæolo-
giske fund i 
kontekst 
med en 
krigsflåde 
(etiske 
begreber)  
Sandsynligvis 
anvendte 
fartøjstyper 
(etiske 
begreber) 
Antal fartøjer 
(ca.). i en 
krigsflåde 
Lille 
krigsflåde  
Lokal eller 
regional 
Indland samt 
korte 
havstrækninger       
Kort Krigsfolk 
og mindre 
mængder 
af tros.   
 skeiđ, snekkja  • Mellemstore og 
store lastskibe. 
• Mellemstore og 
store mand-
skabsskibe. 
• Måske små 
lastskibe. 
1-10 
Middelstor 
krigsflåde 
Lokal eller 
regional 
operation 
Indland samt 
korte 
havstrækninger 
Kort/ 
lang 
Krigsfolk 
og tros. 
skeiđ, snekkja, 
dreki, knǫrr 
 • Små, 
Mellemstore og 
store lastskibe. 
• Mellemstore og 
store mand-
skabsskibe.  
• Måske små 
lastskibe. 
11-60 
Middelstor 
krigsflåde  
Over-
regional 
operation 
Lange 
havstrækninger 
Lang Krigsfolk 
og tros. 
skeiđ, snekkja, 
dreki, knǫrr 
 • Mellemstore og 
store lastskibe. 
• Mellemstore og 
store mand-
skabsskibe.  
 
11-60 
Stor 
krigsflåde 
Lokal eller 
regional 
operation 
Indland samt 
korte 
havstrækninger 
Kort/ 
lang 
Krigsfolk 
og store 
mængder 
af tros. 
skeiđ, snekkja, 
dreki, knǫrr 
Mellemstore
og store 
lastskibe. 
Mellemstore 
og store 
mandskabss
kibe.  
(Både, små 
lastskibe) 
• Mellemstore og 
store lastskibe. 
• Mellemstore og 
store mand-
skabsskibe.  
• Måske små 
lastskibe. 
61-300 
Stor 
krigsflåde 
Over-
regional 
operation 
Lange 
havstrækninger 
Lang Krigsfolk 
og store 
mængder 
af tros. 
skeiđ, snekkja, 
dreki, knǫrr 
 • Mellemstore og 
store lastskibe. 
• Mellemstore og 
store mand-
skabsskibe.  
 
61-300  
Figur 67. Antal og typesammensætning af fartøjer i de forskellige størrelser af krigsflåder. Skema: 
forfatteren.   
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4.1 Behov for råmaterialer – case studies 
De eksperimentalarkæologiske rekonstruktionsprojekter gør det muligt at sandsynliggøre en 
tilnærmet mængde af investerede råmaterialer i forbindelse med bygningen af de forskellige 
fartøjstyper. De rekonstruerede fartøjer er hypotetiske repræsentanter for en etisk opstillet 
fartøjstype, hvilket betyder, at de opstillede mængder af anvendte råmaterialer kun skal opfattes 
som indikerende et råmaterialeforbrug. Derudover varierer det meget, hvor detaljeret 
råmaterialeforbruget er dokumenteret, og hvilke forudsætninger der ligger bag de publicerede 
vurderinger af de angivne mængder af råmaterialer. 
Ikke desto mindre må fuldskalarekonstruktionsprojekterne opfattes som den mest præcise metode, 
der kan anvendes til at sandsynliggøre anvendelse af råmaterialer i forbindelse med bygningen af 
forhistoriske fartøjstyper. Hovedsageligt fordi selve processen i forbindelse med bygningen af 
rekonstruktionen gør ellers skjulte problemstillinger tydelige. 
Specifikt for sejldugsfremstilling skal det bemærkes, at det kun har været muligt at sandsynliggøre 
ressourcebehovet til produktion af uldsejl. Når dette bemærkes er det fordi, at hørsejl sandsynligvis 
blev fremstillet og anvendt sideløbende med uldsejl i 1000-tallet, men kilderne til at analysere den 
nødvendige mængde af hørfibre og den investerede mængde af arbejdskraft i forbindelse med 
produktionen, mangler.   
 
    
4.1.1 Lille lastskib  
Skuldelev 6 kan størrelsesmæssigt anvendes som repræsentant for den etisk opstille fartøjstype ét 
lille lastskib. Men da skibet er bestemt som bygget ved Sognefjorden i Norge, har de egnede 
træressourcer været betydelig anderledes end inden for afhandlingens undersøgelsesområde. Derfor 
kan det træmæssige råmaterialeforbrug i forbindelse med bygningen af små lastskibe i 1000-tallets 
danske rige ikke sandsynliggøres med et udgangspunkt i rekonstruktioner af Skuldelev 6.  
Vikingeskibsmuseets rekonstruktion af Skuldelev 6, Kraka Fyr, kan dog bruges til at 
sandsynliggøre forbrug af myremalm til klinknagler, klinkplader og spigre samt mængden af uld 
anvendt til sejl. Derudover kan de nødvendige ressourcer til riggens tov og reb sandsynliggøres. 
I alt er der fremstillet 970 klinknagler og spigre samt 865 klinkplader i forbindelse med bygningen 
af Kraka Fyr. Den samlede vægt af klinknagler, klinkplader og spigre er 32.417 g, eller ca. 32 kg 
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(Damgård-Sørensen & Sørensen (eds.) under udarbejdelse). Omregnes denne mængde af brugsjern 
til myremalm, følgende den i afsnit 3.3.3 opstillede metode, var den nødvendige mængde af 
myremalm 50 x 32 = 1.600 kg ristet myremalm og 2 x 1.600 = 3.200 kg uristet myremalm. Efter alt 
at dømme er mængden af myremalmsbehovet dog sat for højt, hvilket skyldes at 1000-tallets 
jernudvindere kunne udvinde en større mængde brugsjern af myremalmen end forskerne i dag (se 
afsnit 3.3.3). Derfor skønnes forbruget at være mindre, nemlig ca. 1.400 kg ristet myremalm og 
2.800 kg uristet myremalm (fig. 68).  
Beregnes forbruget af trækul til jernudvindingen, baseret på beregningsmodellen opstillet i afsnit 
3.3.3, bliver resultatet at: 1.400 + 700 = 2.100 kg trækul er blevet anvendt. Omregnes dette til 
lufttørt løvtræ bliver forbruget 2.100 x 4 = 8.400 kg eller 8.400/600 (løvtræs densitet i lufttør 
tilstand er i gennemsnit 600 kg pr. m3) = 14 m3 lufttørt løvtræ (fig. 68).  
Som sandsynliggjort har jernankre formentlig ikke været anvendt om bord på de mindre fartøjstyper 
(afsnit 3.3.3). I stedet har træ-stenankre været anvendt, hvilket gør en beregning af den anvendte 
mængde myremalm unødvendig i denne sammenhæng.     
Med et udgangspunkt i Kraka Fyrs sejl på 25 m2 antages det, at et lille lastskib har ført et sejl af 
størrelse der nogenlunde modsvarer Kraka Fyrs. Som beskrevet i afsnit 3.3.4 er der en 
sammenhæng mellem en sejldugs kvalitet og størrelse. Et sejl med en størrelse på 25 m2 er 
sandsynligvis fremstillet af en dug med en vægt på 600-800 g pr. m2. Forbruget bliver da mellem: 
600 x 25 = 15.000 g og 800 x 25 = 20.000 g forarbejdet uld (fig. 68). Som beskrevet i afsnit 3.3.4 
gav et ’vikingetidsfår’ ca. 500 g uld egnet til sejldugsfremstilling, hvilket betyder, at et fårehold på 
ca. 30-40 får var nødvendig for at kunne tilvejebringe de fornødne råmaterialer på et år.     
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I forbindelse med fremstillingen af riggen til Kraka Fyr blev 71,9 m tov til den stående rig 
produceret, mens 115,2 m tov og reb blev fremstillet til den løbende rig. Desuden blev 23,6 m reb 
fremstillet til ligtovet, seks m reb til prierstrop og klør, 30 m reb til rebbåndene, 8,8 m reb til 
rebliner i halse og prier og endelig 18 m tov til råbåndene (fig. 68). Til Kraka Fyr blev både 
lindebast og hamp anvendt til at producere tov, mens hestehaler blev anvendt til at fremstille reb 
(Damgård-Sørensen & Sørensen (eds.) under udarbejdelse).  
 
 ANVENDT TRÆ ANVENDT 
MYREMALM 
ANVENDTE FIBRE 
Lille lastskib  • Til trækul: ca. 8.400 kg eller 
eller 14 m3 løvtræ (lufttørt).   
• Til klinknagler, 
klinkplader og spigre: 
ca. 1.400 kg ristet, og 
ca. 2.800 kg uristet.  
• Til sejldug: 15-20 kg uld 
(svarende til ca. 30-40 
fårs årlige produktion). 
• Til ligtov: 23,6 m. 
• Til reb til prierstrop og 
klør: 6 m reb.  
• Til rebbåndene: 30 m.  
• Til reb og rebliner i 
halse og prier: 8,8 m. 
• Til råbånd: 18 m.  
• Til den stående rig: 71,9 
m.  
• Til den løbende rig: 
115,2 m. 
Figur 68. Forbrug af råmaterialer i forbindelse med bygningen af Skuldelev 6-rekonstruktionen Kraka Fyr. 
Data fra analyser ovenfor. Skema: forfatteren.   
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4.1.2 Mellemstort lastskib  
To rekonstruktioner af Skuldelev 3 kan anvendes til at sandsynliggøre råmaterialeforbrug til 
fremstilling af mellemstore lastskibe, nemlig Roar Ege og Sif Ege. Bygningen af Roar Ege 
anvendes til at sandsynliggøre råmaterialeforbruget af træ og myremalm til skibstypens skrog, mens 
Sif Ege anvendes til at sandsynliggøre råmaterialeforbruget i forbindelse med fremstillingen af 
skibstypens stående og løbende rig. På figur 69 er der opstillet en teoretisk beregning (baseret på: 
Andersen 1997a: 179; Vadstrup 1997a: 38; Vadstrup 1997c: 85 & 135) af de nødvendige 
råmaterialer til at bygge et skib med de samme dimensioner og i de samme råmaterialer som 
Skuldelev 3. Det skal bemærkes, at beregningerne udelukkende udtrykker et estimeret forbrug, 
hvilket betyder, at andre kævlediametre og -længder kan have været anvendt til at bygge et 
mellemstort lastskib. For eksempel kunne de spejlkløvede bordplanker fremstilles af egetræer med 
en mindre kævlediameter, men så har flere egetræer måttet skoves. Den teoretiske beregning er 
således et udtryk for ét blandt flere mulige konkrete råmaterialebehov.   
En optælling af de i Roar Eges skrog siddende klinknagler, klinkplader og spigre, udført af 
bådebygger Tom Nicolajsen fra Vikingeskibsmuseet i Roskilde og forfatteren, har resulteret i: 1204 
klinknagler og klinkplader samt 323 spigre. I forbindelse med optællingen blev det bestræbt at nå et 
resultat, der beskriver skibet, da blev søsat, derfor blev klinknagler og klinkplader brugt i 
forbindelse med reparationer ikke talt med. Da ekstra nagler, plader og spigre formentlig blev 
fremstillet i forbindelse med byggeriet, er ekstra 50 klinknagler og klinkplader samt 50 spigre lagt 
til det dokumenterede. Spigre og klinknagler blev fortrinsvis fremstillet med en længde på 80 mm, 
men i enkelte tilfælde blev de fremstillet længere, hvis dette blev skønnet nødvendigt (Vadstrup 
1997a: 44).  
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I den følgende beregning bliver en gennemsnitlig vægt på 27 g for en klinknagle og spiger (80 mm), 
og 7,9 g for en klinkplade brugt som beregningsgrundlag. En samlet beregning af brugsjernsforbrug 
bliver da: 1254 + 373 x 27 = 11.325 + 1254 x 7,9 = 110.391 g. Omregnes denne mængde af 
brugsjern til myremalm, følgende den i afsnit 3.3.3 opstillede metode, bliver den nødvendige 
mængde af myremalm henholdvis 50 x 110,391 = 5.519,55 kg ristet myremalm og 2 x 5.519,55 = 
11.039,1 kg uristet myremalm. Mængden af myremalmsbehovet er dog formentlig sat for højt, 
hvilket skyldes at 1000-tallets jernudvindere kunne udvinde en større mængde brugsjern end 
forskerne i dag (se afsnit 3.3.3). Derfor skønnes forbruget at være mindre, nemlig ca. 5.000 kg ristet 
myremalm og 10.000 kg uristet myremalm (fig. 69).  
Forbruget af trækul i forbindelse med jernudvindingen kan herefter udregnes, baseret på 
beregningsmodellen opstillet i afsnit 3.3.3, og 5.000 + 2.500 = 7.500 kg trækul udgør det skønnede 
forbrug. Da løvtræ sandsynligvis var det foretrukne råmateriale til fremstilling af trækul inden for 
afhandlingens undersøgelsesområde, omregnes trækulsmængden til løvtræ: 4 x 7.500 = 30.000 kg. 
Anvendes løvtræs densitet i lufttør tilstand (i gennemsnit 600 kg pr. m3), bliver forbruget ca. 50 m3 
lufttørt løvtræ (fig. 69).  
Det kan fornuftsmæssigt forudsættes, at nogle mellemstore lastskibe havde et anker af jern, mens 
andre udelukkende anvendte træ-stenankre til opankring. Men da råmaterialerne til at fremstille 
jernankre sandsynligvis ikke blev tilvejebragt inden for det danske rige i 1000-tallet (se afsnit 
3.3.3), men derimod enten blev indhandlet som brugsjern eller som færdige ankre, vil en udregning 
af råmaterialeforbruget ikke være relevant i denne sammenhæng.  
Til fremstillingen af Sif Eges lindebastrig – både den stående og løbende rig – blev der anvendt: 
58 lindetræer, der blev til ca. 600 m bark eller omregnet til kg, ca. 126 kg brugbar bast (Magnus 
2008: 17). 
 
Hvad angår en sandsynliggørelse af råmaterialeforbruget af uld til de mellemstore lastskibes sejl 
anvendes Roar Eges sejlstørrelse på 45 m2. Et sådant sejl skønnes til at have haft en vægt pr. m2 
sejldug på mellem 600-800 g (se afsnit 3.3.4). Det skønnede forbrug bliver da mellem: 600 x 45 = 
27.000 g og 800 x 45 = 36.000 g forarbejdet uld, svarende til hvad et fårehold på ca. 54-72 får kan 
producere årligt af sejldugsegnet uld (fig. 69) (se afsnit 3.3.4).  
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 ANVENDT TRÆ ANVENDT 
MYREMALM 
ANVENDTE FIBRE 
Mellemstort lastskib  • Til Køl: En egetræskævle, ca. 
9,5 m lang og 0,35-0,40 m i 
diameter.  
• Til stævne: To egetræskævler, 
ca. 4 m lange, 0,35-0,40 m i 
diameter. 
• Til bordplanker: ca. 4 
egetræskævler, 6-10 m lange 
og ca. 1 m i diameter.   
• Til vægere: To 
egetræskævler, ca. 10-12 m 
lange og ca. 0,5-0,6 m i 
diameter. 
• Til spantdele: Ca. 20 stk. store 
krumvoksede 
egetræsråmaterialer, og 60 stk. 
mindre krumvoksede 
egetræsråmaterialer.  
• Øvrige fartøjsdele i skroget 
kan fremstilles af frakløv fra de 
ovenfor nævnte råmaterialer. 
• Til årer: 3-6 kævler (af fyr 
eller rødel), ca. 4,5 m lange og 
0,15-0,35 m i diameter. 
• Til mast: en kævle (formentlig 
af fyr eller gran), ca. 9,2 m lang 
og ca. 0,2 m i diameter. 
• Til rå: en kævle (formentlig af 
fyr eller gran), ca. 7,1 m lang og 
ca. 0,15 m i diameter. 
• Til trækul: ca. 30.000 kg eller 
50 m3 løvtræ (lufttørt).   
• Til klinknagler, 
klinkplader og spigre: 
ca. 5.000 kg ristet, og 
ca. 10.000 kg uristet.  
• Til sejldug: 27-36 kg 
uld (ca. 54-72 fårs årlige 
produktion). 
• Til stående og 
løbende rig: bark fra ca. 
58 lindetræer (600 m 
bark eller ca. 126 kg 
bast). 
 
Figur 69. Forbrug af råmaterialer i forbindelse med bygningen af Skuldelev 3-rekonstruktionerne Roar Ege 
og Sif Ege. Data fra analyser ovenfor. Skema: forfatteren.   
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4.1.3 Stort lastskib  
Til at sandsynliggøre råmaterialeforbruget i forbindelse med bygningen af 1000-tallets største 
lastskibe er de følgende kilder anvendt: Ole Crumlin-Pedersens teoretiske estimater vedrørende 
råmaterialeforbruget i forbindelse med bygningen af Hedeby 3 (Crumlin-Pedersen 1997b: 179-185) 
og de eksperimentalarkæologiske sandsynliggørelser af råmaterialeforbruget i forbindelse med 
bygningen af Skuldelev 1-rekonstruktionerne Saga Siglar (Andersen 1997a:179) og Ottar 
(Damgård-Sørensen & Sørensen (eds.) under udarbejdelse).  
Baseret på fartøjsdelene fra Hedeby 3 og eksperimentalarkæologiske erfaringer (rekonstruktionerne 
Saga Siglar og Roar Ege) opstillede Ole Crumlin-Pedersen i 1997 et estimeret råmaterialeforbrug 
til bygningen af en fartøjstype med en størrelse som Hedeby 3. Forbruget er fortrinsvis angivet i m 
og ikke i antal kævler (Crumlin-Pedersen 1997b: 180), og derfor er de manglende 
dimensionsangivelser tilstræbt via en sammenligning med erfaringer gjort i forbindelse med 
bygningen af Skuldelev 1-rekonstruktionen, Ottar (Damgård-Sørensen & Sørensen (eds.) under 
udarbejdelse).  
For at kunne fremstille en køl til et skib af Hedeby 3’s størrelse har en eller to kævler med en samlet 
længde på ca. 18 m og en diameter på ca. 0,5 m været nødvendig. Til at fremstille stævnene har to 
egetræskævler med en længde på 4 m og en diamter på 0,5 m sandsynligvis været påkrævet. 
Kølsvinet har kunnet fremstilles af en egetræskævle på ca. 9,5 m og en diameter på 0,5 m. Til at 
fremstille bordplankerne har ca. 315 m egetræsplanker skullet tilvejebringes, og dette fra kævler 
med en diameter på mellem 0,8-1,0 m. De ca. 95 m vægere har kunnet produceres ved at anvende 
kævler med en diameter på ca. 0,6 m. Det er sandsynligt, at 3-4 vægere blev fremstillet af én kævle. 
Til spantdele har omkring 144 krumvoksede råmaterialer i forskellige størrelser været nødvendige. 
Til trænagler har 10-15 piletræer med en diameter på 0,2-0,25 m skullet skoves (Crumlin-Pedersen 
1997b: 180), mens de øvrige fartøjsdele i skroget og trædelene i riggen har kunnet fremstilles af 
frakløv i forbindelse med fremstillingen af de allerede nævnte fartøjsdele (fig. 70).        
Masten til et fartøj af Skuldelev 1’s størrelse er vurderet til at være fremstillet af en fyrre- eller 
grankævle på ca. 14 m og med en diameter på minimum 0,30 m. Råen er vurderet til at være 
fremstillet af et fyrre- eller grantræ og her er minimumsråmaterialedimensionerne bestemt til ca. 
10,1 m i længden og ca. 0,20 m i diameter (Andersen 1997a: 179). Da Hedeby 3 (længde 22 m og 
bredde 6,3 m) er større end Skuldelev 1 (længde 16 m og bredde 4,8 m) har mast og rå formentlig 
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været større. De estimerede længder og diametre på kævlerne er således: for masten ca. 14,5 m i 
længden og minimum ca. 0,35 i diameter, og for råen ca. 10,5 m i længden og minimum ca. 0,25 i 
diameter (fig. 70). 
 
 ANVENDT TRÆ ANVENDT MYREMALM ANVENDTE FIBRE 
Stort lastskib  • Til Køl: 1-2 egetræskævler, i alt c. 
18 m lange og ca. 0,5 m i diameter.  
• Til stævne: 2 egetræskævler, 4 m 
lange og ca. 0,5 m i diameter. 
• Til kølsvin: 1 egetræskævle, ca. 9,5 
m lang og ca. 0,5 m i diameter.  
• Til bordplanker: ca. 315 meter 
egetræsplanker fra kævler med en 
diameter på ca. 0,8-1,0 m.  
• Til vægere: ca. 95 m 
egetræsvægere fra kævler med en 
diameter på ca. 0,6 m i diameter (3-4 
vægere i den samme kævle, hvis den 
er lang nok). 
• Til spantdele: ca. 144 stk. 
krumvoksede råmaterialer 
(formentlig fortrinsvis af eg eller 
rødel). 
• Øvrige fartøjsdele i skroget kan 
fremstilles af frakløv fra de ovenfor 
nævnte råmaterialer. 
• Til trænagler: 10-15 piletræer, 0,2-
0,25 m i diameter.        
• Til mast: en kævle (formentlig fyr 
eller gran), ca. 14,5 m lang og ca. 
0,35 m i diameter. 
• Til rå: en kævle (formentlig fyr eller 
gran), ca. 10,5 m lang og ca. 0,25 m i 
diameter. 
• Til trækul: ca. 42.000 kg eller 70 m3 
løvtræ (lufttørt).   
• Til klinknagler, klinkplader 
og spigre: ca. 6.000 kg 
ristet, og ca. 12.000 kg 
uristet. 
• Til sejldug: 120-150 kg 
uld (ca. 240-300 fårs 
årlige produktion). 
 
Figur 70. Et teoretisk og eksperimentalarkæologisk beregnet forbrug af råmaterialer i forbindelse med 
bygningen af Hedeby 3. Data fra analyser ovenfor. Skema: forfatteren.   
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4000 klinknagler og spigre samt 3.160 klinkplader er blevet fremstillet til Skuldelev 1-
rekonstruktionen, Ottar. Den samlede vægt for klinknagler, klinkplader og spigre er: 115,141 kg 
(Damgård-Sørensen & Sørensen (eds.) under udarbejdelse). Da Hedeby 3 er et større fartøj end 
Skuldelev 1 er yderligere 20 kg lagt til jernforbruget. Det samlede estimerede forbrug bliver da på 
ca. 135 kg.       
Omregnes brugsjernsmængden til den nødvendige mængde af myremalm, følgende den i afsnit 
3.3.3 opstillede metode, er resultatet, at henholdvis 50 x 135 = 6750 kg ristet myremalm og 2 x 
6750 = 13.500 kg uristet myremalm er blevet brugt. Efter alt at dømme er mængden af 
myremalmsbehovet dog sat for højt, hvilket skyldes at 1000-tallets jernudvindere kunne udvinde en 
større mængde brugsjern af myremalmen end forskerne i dag (se afsnit 3.3.3). Derfor skønnes 
forbruget at være mindre, nemlig ca. 6.000 kg ristet myremalm og 12.000 kg uristet myremalm (fig. 
70).  
Forbruget af trækul i forbindelse med jernudvindingen kan herefter udregnes, igen baseret på 
beregningsmodellen opstillet i afsnit 3.3.3. Det skønnede forbrug udgør således: 6000 + 4500 = 
10.500 kg trækul. Omregnet til løvtræ bliver dette: 4 x 10.500 = 42.000 kg eller ca. 70 m3 lufttørt 
løvtræ (sat til ca. 600 kg pr. m3) (fig. 70).   
Det kan fornuftsmæssigt forudsættes, at der om bord på de store lastskibe i 1000-tallet var ét eller 
flere ankre af jern. Men da råmaterialerne til at fremstille jernankre sandsynligvis ikke blev 
tilvejebragt inden for det danske rige i 1000-tallet (se afsnit 3.3.3), men derimod enten blev 
indhandlet som brugsjern eller som færdige ankre vil en udregning af råmaterialeforbruget ikke 
være relevant i denne sammenhæng.  
Hedeby 3’s sejl er estimeret til at være ca. 150 m2 (Crumlin-Pedersen 1997b: 191). Et sådant sejl 
har nødvendiggjort en kraftig sejldug, og dermed vurderes vægten pr. m2 til at være mellem 800-
1000 g (se afsnit 3.3.4). Et sandsynligt råmaterialeforbrug i forbindelse med fremstillingen af et sejl 
til et stort lastskib bliver da mellem: 800 x 150 = 120.000 g og 1000 x 150 = 150.000 g forarbejdet 
uld (fig. 70), hvilket svarer til, hvad et fårehold i vikingetiden på 240-300 får årligt kunne 
frembringe (se afsnit 3.3.4).  
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4.1.4 Mellemstort mandskabsskib 
Vikingeskibsmuseets Skuldelev 5-rekonstruktion, Helge Ask, er valgt som case study i forbindelse 
med en sandsynliggørelse af råmaterialeforbruget til at bygge de mellemstore mandskabsskibe. Som 
råmateriale til kølen har en egetræskævle på ca. 12 m i længden og 0,35-0,40 m i diameter måttet 
tilvejebringes. Stævnene kunne fremstilles af to egetræskævler begge minimum to m lange og 
omkring 0,90 m i diameter (Damgård-Sørensen & Sørensen (eds.) under udarbejdelse).  
Kendetegnende for Skuldelev 5 er de mange genbrugte bordplanker og at både egetræ, fyrretræ og 
asketræ blev anvendt til at fremstille skibets bordplanker (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 251-
255). I forbindelse med bygningen af rekonstruktionen, Helge Ask, blev disse originale 
råmaterialevalg fulgt. 36 spejlkløvede bordplanker blev fremstillet af to syv til ni m lange 
egetræskævler med en diameter på ca. 0,90 m, seks bordplanker blev fremstillet ved plankløvning 
af henholdsvis: én fyrretræskævle, fire m lang og 0,40 m i diameter, én fyrretræskævle, 11 m lang 
og 0,40 m i diameter og én fyrretræskævle, 14 m lang og 0,40 m i diameter, og endelig blev fire 
bordplanker plankløvet af to asketræskævler på henholdvis fire og otte m, begge med en diameter 
på 0,40 m (fig. 71) (Damgård-Sørensen & Sørensen (eds.) under udarbejdelse). 
Mast og rå blev fremstillet af fyrretræer med længder på mellem otte og 10 m og med en diameter 
på 0,15-0,20 m (Damgård-Sørensen & Sørensen (eds.) under udarbejdelse). Til spantdele blev ca. 
130 stk. krumvoksede råmaterialer skovet og de øvrige fartøjsdele i skroget samt trædelene i riggen, 
blev fremstillet af frakløv i forbindelse med fremstillingen af de ovenfor nævnte fartøjsdele (fig. 71) 
(Damgård-Sørensen & Sørensen (eds.) under udarbejdelse).   
Endelig blev kølsvinet fremstillet af en fire m lang egetræskævle med en diameter på 0,40 m, mens 
vægere og skjoldremme blev fremstillet af to egetræskævler på henholdsvis otte og 12 m i længden 
og begge med en diameter på 0,50 m (fig. 71) (Damgård-Sørensen & Sørensen (eds.) under 
udarbejdelse).    
Bådebygger Tom Nicolajsen fra Vikingeskibsmuseet i Roskilde og forfatteren, har foretaget en 
optælling af alle klinknagler, klinkplader og spigre i Helge Ask. Resulteret af denne optælling blev: 
1389 klinknagler og klinkplader samt 381 spigre. Hertil skal yderligere 50 nagler, plader og spigre 
lægges til, hvilket repræsenterer de ekstra nagler, plader og spigre der sandsynligvis blev produceret 
til byggeriet.  
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En gennemsnitlig vægt på 27 g for en klinknagle og spiger, og 7,9 g for en klinkplade er brugt i de 
følgende beregninger. Den samlede vægt af klinknagler og klinkplader samt spigre er 61.858,1 g. 
Denne vægt er en indikation af den anvendte mængde brugsjern, og ud fra dette kan myremalms-
forbruget estimeres til 50 x 61,858 = 3092,9 kg ristet myremalm og 2 x 3092,9 = 6158,8 kg uristet 
myremalm. Men mængden af myremalmsbehovet er formentlig sat for højt, hvilket skyldes at 1000-
tallets jernudvindere kunne udvinde en større mængde brugsjern end forskerne i dag (se afsnit 
3.3.3). Derfor nedjusteres forbruget til at være ca. 2.900 kg ristet myremalm og 5.800 kg uristet 
myremalm (fig. 71).  
Trækulsforbruget kan herefter estimeres til 2.900 + 1450 = 4.350 kg trækul. Omregnes trækuls-
forbruget til løvtræ bliver resultatet at: 4 x 4.350 = 17.400 kg eller 29 m3 lufttørt løvtræ (løvtræs 
densitet er i lufttør tilstand ca. 600 kg pr. m3) har været nødvendigt til trækulsproduktionen (fig. 71).  
Om bord på de mellemstore mandskabsskibe blev der sandsynligvis både anvendt ankre af jern og 
træ-stenankre. Men da råmaterialerne til at fremstille jernankre, efter de metallurgiske analyser at 
dømme, ikke blev tilvejebragt inden for det danske rige i 1000-tallet (se afsnit 3.3.3), men derimod 
enten blev indhandlet som brugsjern eller som færdige ankre, vil en udregning af råmateriale-
forbruget ikke være relevant i denne sammenhæng.  
Den følgende sandsynliggørelse af råmaterialeforbruget af uld til de mellemstore mandskabsskibes 
sejl er baseret på en sejlstørrelse på 48 m2, og med en vægt pr. m2 sejldug på mellem 600-800 g (se 
afsnit 3.3.4). Et skønnet forbrug bliver da på mellem: 600 x 48 = 28.800 g og 800 x 48 = 38.400 g 
forarbejdet uld (fig. 71). Et forbrug af denne størrelse svarer til den mængde af sejldugsegnet uld, 
som ca. 58-77 får kan producere årligt (se afsnit 3.3.4).  
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 ANVENDT TRÆ ANVENDT 
MYREMALM 
ANVENDTE FIBRE 
Mellemstort 
mandskabsskib 
 
• Til Køl: 1 egetræskævler, ca. 12 m 
lang og ca. 0,35-0,40 m i diameter.  
• Til stævne: 2 egetræskævler, 
minimum 2 m lange og ca. 0,9 m i 
diameter. 
• Til kølsvin: 1 egetræskævle, ca. 4 
m lang og ca. 0,4 m i diameter.  
• Til spejlkløvede bordplanker: to 
7-9 m lange egetræskævler med en 
diameter på ca. 0,90 m, 
• Til plankløvede bordplanker (fyr 
og ask): fem kævler på mellem 0,4-
0,5 m i diameter og med længder 
på: 4, 11, 14, 4 og 8 m.  
• Til vægere og skjoldremme: to 
egetræskævler på henholdsvis 8 og 
12 m i længden, og begge med en 
diameter på 0,50 m.   
• Til spantdele: ca. 130 stk. 
krumvoksede råmaterialer 
(formentlig fortrinsvis af eg eller 
rødel). 
• Øvrige fartøjsdele i skroget kan 
fremstilles af frakløv fra de ovenfor 
nævnte råmaterialer. 
• Til mast og rå: to kævler 
(formentlig fyr eller gran), ca. 8-10 
m lange og ca. 0,15-0,20 m i 
diameter. 
• Til trækul: ca. 17.400 kg eller 29 
m3 løvtræ (lufttørt).   
• Til klinknagler, 
klinkplader og spigre: 
ca. 2.900 kg ristet, og 
ca. 5.800 kg uristet. 
• Til sejldug: 28,8 – 38,4 
kg uld (ca. 58-77 fårs 
årlige produktion).  
 
Figur 71. Forbrug af råmaterialer i forbindelse med bygningen af Skuldelev 5-rekonstruktionen Helge Ask. 
Data fra analyser ovenfor. Skema: forfatteren.   
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4.1.5 Stort mandskabsskib  
Kun ét af de store mandskabsskibe fra 1000-tallet er blevet eksperimentalarkæologisk rekonstrueret, 
nemlig Skuldelev 2-rekonstruktionen, Havhingsten fra Glendalough. Dokumentationen af dette 
projekt var meget detaljeret, hvad angår forbrug af råmaterialer og arbejdstimer, og i flere 
sammenhænge er forbruget blevet publiceret (Damgård-Sørensen et al. 2004: 44-45; Nielsen 2011: 
71; Englert et al. 2013: 51). Den følgende estimering af råmaterialeforbruget tager udgangspunkt i 
der publicerede.  
Seks egetræskævler, mellem otte og 10 m lange og 0,5-0,7 m i diametre blev anvendt til at 
fremstille køl, kølsvin og mastefisk. Til bordplankerne blev 14 egetræskævler, mellem otte og 10 m 
lange og ca. én m i diameter, samt fire asketræskævler, ca. 10 m lange og ca. 0,35 m i diameter 
kløvet og tilhugget. Vægerne blev fremstillet af tre egetræskævler, ca. 12 m lange og ca. 0,6 m i 
diameter, mens spantdelene, ca. 285 stk., blev fremstillet af krumvoksede egetræsstykker. 
Trænaglerne blev fremstillet af 10 piletræer med en diameter på 0,2-0,25 m (fig. 72) (Damgård-
Sørensen et al. 2004: 44-45; Nielsen 2011: 71; Englert et al. 2013: 51).    
Roret blev fremstillet af én kævle, ca. fire m lang og 0,4-0,5 m i diameter, og årerne blev fremstillet 
af 35 fyrretræskævler, ca. fem m lange og 0,3-0,35 m i diameter. Masten blev fremstillet af én 
fyrretræskævle, ca. 15 m lang og ca. 0,3 m i diameter, mens råen blev fremstillet af én 
fyrretræskævle, der var ca. 13 m lang og ca. 0,3 m i diameter (fig. 72) (Damgård-Sørensen et al. 
2004: 44-45; Nielsen 2011: 71; Englert et al. 2013: 51). 
Den samlede vægt af alle de klinknagler og spigre der blev fremstillet til bygningen af Havhingsten 
fra Glendalough, er: 204,226 kg. Klinkpladerne til Havhingsten fra Glendalough vejer samlet 
49.145,9 g. Den samlede vægt af alle nagler, spigre og plader er således ca. 253 kg (Damgård-
Sørensen & Sørensen (eds.) under udarbejdelse). Ved at omregne fra brugsjern til myremalm, 
følgende den i afsnit 3.3.3 opstillede metode, bliver den nødvendige mængde af myremalm 
henholdvis 50 x 253 = 12.650 kg ristet myremalm og 2 x 12.650 = 25.300 kg uristet myremalm. 
Efter alt at dømme er mængden af myremalmsbehovet dog sat for højt, hvilket skyldes at 1000-
tallets jernudvindere kunne udvinde en større mængde brugsjern end forskerne i dag (se afsnit 
3.3.3). Derfor skønnes forbruget at være mindre, nemlig ca. 11.500 kg ristet myremalm og ca. 
23.000 kg uristet myremalm (fig. 72).  
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 ANVENDT TRÆ ANVENDT 
MYREMALM 
ANVENDTE FIBRE 
Stort mandskabsskib 
 
• Til Køl, stævne, kølsvin og 
mastefisk: Seks egetræskævler, 8-
10 m lange og 0,5-0,7 m i diameter.  
• Til bordplanker: 14 
egetræskævler, 8-10 m lange og ca. 
1 m i diameter, samt 4 
asketræskævler, ca. 10 m lange og 
ca. 0,35 m i diameter.   
• Til vægere: Tre egetræskævler, 
ca. 12 m lange og ca. 0,6 m i 
diameter. 
• Til spantdele: Ca. 285 stk. 
egetræskrumtømmer. 
• Til årer: 35 fyrretræskævler, ca. 5 
m lange og 0,3-0,35 m i diameter. 
• Til ror: 1 kævle, ca. 4 m lang og 
0,4-0,5 m i diameter. 
• Til mast: en fyrretræskævle, ca. 
15 m lang og ca. 0,3 m i diameter. 
• Til rå: en fyrretræskævle, ca. 13 
m lang og ca. 0,3 m i diameter. 
• Til trænagler: 10 piletræer, 0,2-
0,25 m i diameter.        
• Til trækul: ca. 69.000 kg eller 115 
m3 løvtræ (lufttørt).   
• Til trætjære (ca. 500 l): ca. 18 m3 
fyrretræ og fyrrerødder.       
• Til klinknagler, 
klinkplader, spigre: ca. 
11.500 kg ristet, og ca. 
23.000 kg uristet. 
 
• Til tov (1400 m): 4500 
grene eller mindre 
stammer af lindetræ  
• Til reb og ligtov: 600 
hestehaler.  
• Til sejldug: 89,6 - 112 kg  
uld (ca. 180-224 fårs 
årlige produktion). 
  
Figur 72. Forbrug af råmaterialer i forbindelse med bygningen af Skuldelev 2-rekonstruktionen Havhingsten 
fra Glendalough. Data fra analyser ovenfor. Skema: forfatteren.   
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Et estimeret forbrug af trækul i forbindelse med jernudvindingen kan herefter udregnes (se afsnit 
3.3.3): 11.500 + 5.750 = 17.250 kg. Omregnet til lufttørt løvtræ bliver dette til 4 x 17.250 = 69.000 
kg eller ca. 115 m3 lufttørt løvtræ (løvtræs densitet i lufttør tilstand er ca. 600 kg pr. m3) (fig. 72). 
Det kan fornuftsmæssigt forudsættes, at mindst ét anker af jern var om bord på de store 
mandskabsskibe. Men da råmaterialerne til at fremstille jernankre sandsynligvis ikke er tilvejebragt 
inden for det danske rige i 1000-tallet (se afsnit 3.3.3), er en udregning af råmaterialeforbruget ikke 
relevant i denne sammenhæng.  
Hvad angår det sandsynlige råmaterialeforbrug af uld til de store mandskabsskibes sejl er 
udgangspunktet et sejl på 112 m2 med en vægt på mellem 800 og 1000 g pr. m2 sejldug (se afsnit 
3.3.4). Hermed bliver et skønnet forbruget mellem 800 x 112 = 89.600 g og 1.000 x 112 = 112.000 
g forarbejdet uld (fig. 72). Ca. 180-224 får kan producere en sådan mængde af sejldugsegnet uld 
årligt (se afsnit 3.3.4).  
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4.2 Behov for arbejdskraft – case studies 
Ved at sandsynliggøre hvor mange arbejdstimer, der blev anvendt til at bygge de forskellige 
fartøjstyper, analyseres omfanget af den investeret arbejdskraft. Det er nødvendigt ikke 
udelukkende at analysere det totale antal anvendte arbejdstimer, men også rette fokus på hvilke af 
de investerede arbejdstimer, der har krævet særlig viden og kunnen. Visse arbejdsopgaver har efter 
alt at dømme fordret en høj grad af specialisering, mens andre dele af byggeprocessen kunne 
varetages af en arbejdsstyrke uden særlige forudsætninger. 
De eksperimentalarkæologiske rekonstruktionsprojekter af fartøjsfund er uden tvivl den væsentligst 
kilde til at analysere mængden og karakteren af den arbejdskraft, der blev investeret i at bygge og 
udruste 1000-tallets skibe. Der er dog flere kildekritiske forhold, der skal bemærkes.  
1000-tallets håndværkere deltog formentligt marginalt eller perifert i skibsbygning og mange andre 
praksisser fra barnsben og blev herved gradvist engageret i arbejdet (se afsnit 3.5). Derimod lærer 
de eksperimentalarkæologiske håndværkere i dag først nutidens håndværksmetoder og teknikker 
under deres uddannelse, og sidenhen, i deres eksperimentalarkæologiske praksis, skal håndværkerne 
forsøge at se bort fra den moderne viden og konkrete teknikker og metoder samtidig med, at de 
anvender deres grundlæggende håndværksmæssige viden og kunnen. Denne dialektik er vigtig, 
fordi de arkæologiske fund tydeliggør, at håndværkerne i 1000-tallet var dygtige, men også at deres 
konceptuelle forståelse og deres anvendelse af teknikker og metoder var anderledes end i dag.  
Når antallet af investerede arbejdstimer til at bygge de forskellige fartøjstyper analyseres gennem 
rekonstruktionsprojekter, skal det bemærkes, at de deltagendes erfaringer og håndværksmæssige 
kunnen er forskellige, både i det enkelte projekt og projekterne i mellem. Denne diversitet kan 
illustreres ved at opstille forskellige rekonstruktionsprojekters angivelser af tidsbrug i forbindelse 
med træfældning med økser.  
I forbindelse med bygningen af Salshuset i Vikingelandsbyen i Albertslund angives et tidsforbrug 
på to timer til at fælde ét egetræ med en brystdiameter på 60 cm. Fældningen af træet involverede 
fire mand (Poulsen 2005: 82). De implicerede var, såvidt nærværende forfatter er bekendt, hverken 
bådebyggere, skovarbejdere, tømrere eller på anden måde besiddende stor kendskab til 
træbearbejdning. For en ”flok halvtrænede øksesvingere” tog det to timer og toogtyve minutter at 
fælde et egetræ på 70 cm i diameter i forbindelse med bygningen af Skuldelev 3-rekonstruktionen, 
Roar Ege (Vadstrup 1997a: 39). Og endelig tog det fire af Vikingeskibsmuseets bådebyggere, at 
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fælde et træ med en brystdiameter på 75 cm én time. For bådebyggerne på Vikingeskibsmuseet tog 
det desuden fire mand tre og en halv time at fælde et træ med en diameter i brysthøjde på 100 cm 
(Damgård-Sørensen et al. 2004: 27).  
Flere af rekonstruktionsprojekterne har fundet sted i museumsregi og har indbefattet en høj grad af 
formidling. Det opgivne tidsforbrug i forbindelse med bygningen af en rekonstruktion er derfor 
generelt set sat for højt. Det vurderes, at mellem 30-40 % af de anvendte arbejdstimer på selve 
byggepladsen er gået til formidling (Nielsen 2010: pers. medd.).  
Det skal desuden bemærkes, at alle rekonstruktionsprojekter i større eller mindre grad har anvendt 
moderne værktøj og andre for 1000-tallet fremmede hjælpemidler, hvilket betyder, at tidsforbruget 
muligvis er angivet for lavt.  
Det betyder, at rekonstruktionsprojekternes tidsforbrugsangivelser både opstiller for få og for 
mange timer i forhold til de anvendte i 1000-tallet. De potentielle fejlkilder er mange og yderst 
vanskelige at tage højde for. Generelt vurderes det angivne tidsforbrug dog som højere, end det 
forbrug 1000-tallets bådebyggere har anvendt. Derfor skønnes det mest hensigtsmæssigt, at det 
samlede antal anvendte timer angives som et spænd (en usikkerhedsmargin), hvor den højeste værdi 
er bestemt af det samlede registrerede forbrug, mens den mindste værdi angives som 10 % mindre 
end det samlede registrerede forbrug.   
Følgende bemærkninger skal knyttes til beregningen af arbejdstimer anvendt til fremstilling af 
sejldug. Kun spindings- og vævningsprocesserne er beregnet, hvilket betyder, at de operative 
processer frem til tilvejebringelsen af fibre til trådspinding (kæmmet uld eller hørtråde) ikke er 
medregnet i de følgende case studies. Fremstillingen af hørtråde har sandsynligvis været mere 
arbejdskrævende end fremstillingen af kæmmet uld, hvilket først og fremmest skyldes det 
omfattende lugearbejde og de tidskrævende processer med rødning, brydning, skætning og endelig 
heglning (se afsnit 3.3.4).  
Anvendes resultaterne til at analysere, hvor lang tid et byggeri tog og hvor mange, der var 
involveret i et byggeri, bliver andre forhold problematiske. Den moderne skelnen mellem arbejde, 
fritid og hvile kan ikke overføres til 1000-tallets samfund. Længden på en arbejdsdag har 
sandsynligvis været styret af, hvor lang tid det var muligt og hensigtsmæssigt at arbejde den 
pågældende dag. Andre gøremål kan have stoppet byggeprocessen, og særligt vejr og vind samt 
antal af lyse timer har begrænset dagsværket. Derudover har arbejdets fysiske og mentale 
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belastning, samt de anvendte teknikker og metoder i den konkrete arbejdssekvens haft indflydelse 
på arbejdsdagens længde, og dermed hvor lang tid et byggeri tog.       
Endelig er det problematisk at opfatte mængden af arbejdstimer som udtryk for en direkte værdi for 
datidssamfundet. En sådan antagelse er nutidig, og er i høj grad bestemt af livsform og 
produktionsmåde (Højrup 1996: 106-114).  
   
4.2.1 Lille lastskib 
Til at analysere den tidsmæssige investering i forbindelse med bygning af de små lastskibe er 
Skuldelev 6-rekonstruktionen Kraka Fyrs byggeproces valgt.  
Det skønnes at bygning af Kraka Fyrs skrog (medregnet smedning af klinknagler, klinkplader og 
spigre) tog ca. 7500 timer (Nielsen 2010: pers. medd.). Opstillet med det ovenfor omtalte tidsspænd 
giver dette et tidsforbrug på mellem 6750-7500 timer (fig. 73).  
Tidsforbruget i forbindelse med fremstilling af trækul og tjære kan ikke sandsynliggøres. Derimod 
kan tidsforbruget i forbindelse med fremstillingen af en sejldug til et lille lastskib (et sejl på 25 m2 
vævet i 2/1-kiper med 13-14 trendtråde og 8-9 islættråde pr. cm) estimeres til ca. 2000 spindetimer, 
og ca. 1600 vævetimer (fig. 73) (se afsnit 3.3.4).  
 
Del af byggeprocessen Antal timer (ca) Henvisninger 
Bygning af skroget og smedning af 
klinknagler, klinkplader og spigre  
(medregnet tilvejebringelse af råmaterialer) 
• 7500 
Angivet med spænd: 
6750-7500 
Nielsen 2010: pers. 
medd.  
Fremstilling af trækul • Kan ikke 
sandsynliggøres 
 
Fremstilling af trætjære og andet til 
overfladebehandling 
• Kan ikke 
sandsynliggøres 
 
Fremstilling af sejl  • Spindearbejde: 2000  
• Vævearbejde: 1600  
• Sejlsyning: kan ikke 
sandsynliggøres  
Beregninger 
baseret på Nørgård 
2009b 
Figur 73. Et estimeret forbrug af timer i forbindelse med bygningen af et lastskib med en størrelse som 
Skuldelev 6-rekonstruktionen Kraka Fyr. Skema: forfatteren.         
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Som sandsynliggjort ovenfor kunne store dele af arbejdet med bygning af plankebyggede skibe 
sandsynligvis varetages af en ikke specialiseret arbejdsstyrke, men mindst én specialiseret 
håndværker (stævnsmeden) måtte have et mere indgående kendskab til skibsbygning.  
Desuden er det vigtigt at understrege, at fremstillingen af grundprodukter kan være delvist foretaget 
i forbindelse med samfundets øvrige praksisser (se afsnit 3.4.5), og at den sammenhængende 
byggeperiode derfor var mindre end den angivne (fig. 73). Det vurderes således, at fem 
fuldtidsbeskæftigede (ca. 200 timer om måneden hver) bådebyggere har kunnet bygge et lille 
lastskib på ca. 6 måneder.  
 
4.2.2 Mellemstort lastskib 
Bygningen af Skuldelev 3-rekonstruktionerne, Roar Ege og Sif Ege er anvendt til at sandsynliggøre 
tidsforbruget i forbindelse med bygning af de mellemstore lastskibe. Det fremgår af et ikke 
publiceret referat af et møde i byggeriets styringsgruppe, at det tog 16.000 timer at bygge skroget, 
hvilket er medregnet fremstilling af klinknagler, klinkplader og spigre samt rundholter (Vadstrup 
1984). Mere udspecificeret nævnes det, at 8.000 timer gik til byggegruppen (det vil sige til selve 
byggeriet), 6.000 timer til beskæftigelsestimer (antages at være produktion af grundprodukter, 
herunder smedning af jerngenstandene) og 2.000 timer til byggeledelse (Vadstrup 1984).  
Bygningen af Roar Ege var et pionerprojekt (foregik mellem 1982-1984), der for første gang 
systematisk og videnskabeligt søgte viden om vikingetidens skibsbygningsteknologi igennem 
arkæologiske eksperimenter. Den begrænsede viden og kunnen samt den refleksiv praksis har uden 
tvivl betydet at bygningen af Roar Ege tog længere tid, end det i 1000-tallet anvendte til bygning af 
en lignende fartøjstype. Et mere realistisk, om end skønnet, tidsforbrug i forbindelse med bygningen 
af skroget sættes derfor til ca. 12.000 timer (Nielsen 2013: pers. medd.), eller angivet med den i 
afsnit 4.2 omtalte usikkerhedsmargin mellem 10.800 og 12.000 timer (fig. 74).   
Det samlede tidsforbrug i forbindelse med fremstillingen af en lindebastrig (både stående og 
løbende rig) til Skuldelev 3-rekonstruktion Sif Ege er opgjort til ca. 1190 arbejdstimer (fig. 74). 
Hele processen fra fældning af træer i skoven til tovværket var klar til anvendelse er medregnet 
(Magnus 2008: 18).  
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Tidsforbruget i forbindelse med fremstillingen af en sejldug til et mellemstort lastskib (et sejl på 45 
m
2
, vævet i 2/1-kiper med 13-14 trendtråde og 8 islættråde pr. cm) kan, baseret på erfaringer med at 
fremstille et sejl på 25 m2 i en lignende kvalitet (Nørgård 2009b), sandsynliggøres til ca. 45/25 x 
2.000 = 3.600 spindetimer, og ca. 45/25 x 1.600 = 2.880 vævetimer (fig. 74).  
Tidsforbruget i forbindelse med fremstilling af brugsjern, trækul og tjære samt syning af sejl kan 
ikke sandsynliggøres (fig. 74).    
 
Del af byggeprocessen 
 
Antal timer (ca) Henvisninger 
Bygning af skroget, smedning og 
fremstilling af udstyr 
(medregnet tilvejebringelse af råmaterialer)  
• Ca. 12.000. 
Angivet med spænd: 
10.800-12.000. 
 
Vadstrup 1984; Crumlin-
Pedersen 1985b; Nielsen 
2013: pers. medd. 
Jernfremstilling  • Kan ikke 
sandsynliggøres 
 
Fremstilling af trækul • Kan ikke 
sandsynliggøres 
 
Fremstilling af trætjære og andet til 
overfladebehandling 
• Kan ikke 
sandsynliggøres 
 
Fremstilling af tov og reb samt sejl  • Stående og løbende 
rig: ca. 1200. 
• Spinding af tråd til 
sejldug: ca. 3.600 
• Vævning af sejldug: ca. 
2.880  
• Sejlsyning: kan ikke 
sandsynliggøres    
Magnus 2008; Spinde- og 
vævetidsberegninger er 
baseret på Nørgård 2009a & 
Nørgård 2009b  
Figur 74. Et estimeret forbrug af timer i forbindelse med bygningen af et lastskib med en størrelse som 
Skuldelev 3-rekonstruktionerne Roar Ege og Sif Ege. Skema: forfatteren.         
 
Til at bygge de mellemstore lastskibe opnår mængden af investerede ressourcer (både råmaterialer 
og arbejdskraft) et niveau, der forudsætter en høj grad af forudgående planlægning med delmål, 
samt en kontrol af at disse delmål opnås. Desuden gør fartøjets størrelse byggelederens arbejde 
mere komplekst.  
Da flere af de nødvendige råmaterialer og grundprodukter har kunnet tilvejebringes og fremstilles 
over en længere periode er den egentlige sammenhængende skibsbygning vurderet til ca. 8000 
timer, hvilket betyder, at 10 bådebyggere arbejdende 200 timer pr. måned kunne bygge skibets 
skrog på omkring 4 måneder.  
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4.2.3 Stort lastskib 
Ingen store (over 20 m i længden) 1000-talslastskibe er blevet bygget i fuldskala, og derfor må den 
tidsmæssige investering i forbindelse med bygning af de største lastskibe i 1000-tallets 
Sydskandinavien sandsynliggøres på anden måde. De anvendte arbejdstimer til bygningen af 
Vikingeskibsmuseets Skuldelev 1-rekonstruktion, Ottar (med en længde på ca. 16 m) er 
udgangspunktet, hvorfra der så skønnes et merforbrug af arbejdstimer.  
Et tilnærmet samlet tidsforbrug til at bygge Ottar er vurderet til ca. 16.000 timer (Nielsen 2003). 
Hertil lægges yderligere 2000 timer, som skønnes som yderlig nødvendig for at bygge et stort 
lastskib. Med usikkerhedsmargin bliver tidspændet mellem 16.200 og 18.000 timer (fig. 75).  
Hertil skal tilføjes spinde- og vævearbejdet i forbindelse med fremstillingen af de store lastskibes 
sejl. Hedeby 3’s (der vurderes som repræsentativ for de store lastskibe) sejl er estimeret til 150 m2, 
og er sandsynligvis blevet fremstillet af en kraftigt vævet dug. Eksperimentalarkæologiske forsøg 
(Nørgård 2009a: 8) sandsynliggør, at det tager ca. 4710 spindetimer og ca. 3140 vævetimer at 
fremstille en kraftig dug (vævet i 2/1-kiper med 8 trendtråde og 5 islættråde pr. cm). Baseret på 
dette kan et sandsynligt tidsbrug til fremstilling af en 150 m2 stor sejldug beregnes. Resultatet bliver 
ca. 150/90 x 4.710 = 7.850 spindetimer og ca. 150/90 x 3.140 = 5.233 vævetimer (fig. 75).  
Derudover har brugsjern skullet fremstilles eller indhandles og jerngenstandene skulle smedes. 
Store mængder af trækul og trætjære, tov og reb har tillige skullet fremstilles, men tidsforbruget i 
forbindelse med disse produktioner har det ikke været muligt at sandsynliggøre (fig. 75).  
Del af byggeprocessen 
 
Antal timer (ca) Henvisninger 
Bygning af skroget og fremstilling af udstyr 
(mast, rå, årer og spil mm) 
(medregnet tilvejebringelse af råmaterialer) 
• 18.000  
Angivet med spænd: 
16.200-18.000 
Nielsen 2003 
Jernfremstilling og smedning  • Kan ikke sandsynliggøres 
 
Fremstilling af trækul • Kan ikke sandsynliggøres 
 
Fremstilling af trætjære og andet til 
overfladebehandling 
• Kan ikke sandsynliggøres 
 
Fremstilling af tov og reb • Kan ikke sandsynliggøres 
 
Fremstilling af sejl  • Spindearbejde: 7.850  
• Vævearbejde: 5.233  
• Sejlsyning: kan ikke 
sandsynliggøres  
Beregninger baseret på 
Nørgård 2009a 
Figur 75. Et estimeret forbrug af timer i forbindelse med bygningen af et lastskib med en størrelse som 
Hedeby 3. Skema: forfatteren.         
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Det er muligt, at de store lastskibe blev bygget henover en vinter, men det forudsætter en 
omfattende plan indeholdende delmål og kontrol af disse delmåls opnåelse. Desuden har evnen til – 
forud for selve byggeriet – at kunne definere skrogets form været nødvendig. Flere råmaterialer og 
grundprodukter kunne tilvejebringes og fremstilles som en del af det øvrige arbejde i samfundets 
forskellige praksisfællesskaber (se afsnit 3.4.5). Den sammenhængende byggeperiode har derfor 
sandsynligvis været kortere, end de estimerede 16.200-18.000 arbejdstimer til den samlede bygning 
af et stort lastskibs skrog. Det vurderes, at 10 bådebyggere, arbejdende 200 timer pr. måned hver, 
kunne bygge skibets skrog på seks til syv måneder.     
Specialiserede håndværkere var nødvendige til at lede byggeriet. Dels til at udvælge de egnede 
ressourcer, dels til at udforme de teknisk set mest vanskelige detaljer ved skibet, og dels til at sy 
sejlet og få hele riggen til at fungere optimalt i relation til skroget. Udover de specialiserede 
håndværkere har et stort antal håndværkere med mere generelle kundskaber været involveret. Det 
må efter alt at dømme betragtes som en betydelig samfundsmæssig opgave med store 
ressourcemæssige investeringer af såvel råmaterialer som arbejdskraft at fremstille de største af 
lastsskibene i 1000-tallet.  
 
4.2.4 Mellemstort mandskabsskib 
Skuldelev 5 regnes som repræsentativ for fartøjstypen mellemstort mandskabsskib. Processen i 
forbindelse med bygningen af Helge Ask er den mest detaljerede dokumentation af en Skuldelev 5-
rekonstruktion til dato, men tidsforbruget kan desværre ikke bestemmes ud fra hverken den 
upublicerede byggedagbog (Vadstrup 1991), eller de ligeledes upublicerede Helge Ask-rapporter 
(Vadstrup 1993b; Vadstrup 1993c; Vadstrup 1993d; Vadstrup 1995). Byggeleder på Helge Ask-
projektet, Søren Vadstrup, omtaler i 1993 ’selve skibsbyggeriet’ som havende varet ca. 12.000 
arbejdstimer (Vadstrup 1993a: 143). ’Selve skibsbyggeriet’ skal i denne sammenhæng formentlig 
forstås som: udvælgelse og tilvejebringelse af råmaterialer samt kløvning og grov tilhugning, 
ledelse af arbejde, den finere tilhugning af fartøjsdelene, afprøvning og tilpasning af fartøjsdelene, 
samt isætning og ilægning af fartøjsdelene – dette også medregnende nittearbejdet – til det færdige 
skrog stod klar på byggestedet. Desuden er fremstillingen af skibets udstyr medregnet. Angivet som 
et tidsspænd, indeholdende den usikkerhedsfaktor, der er diskuteret ovenfor (se afsnit 4.2.), giver 
dette et tidsforbrug for selve skibsbyggeriet på 10.800-12.000 timer (fig. 76).  
182 
 
Tidsforbruget i forbindelse med smedning samt fremstillingen af brugsjern, trækul, tjære og tov og 
reb har det ikke været muligt at sandsynliggøre baseret på det tilgængelige 
dokumentationsmateriale. Tidsforbruget i forbindelse med produktionen af sejldugen (48 m2 i let 
kvalitet) kan sandsynliggøres ved at benytte håndvæver Anna Nørgårds erfaringer (Nørgård 2009b) 
med at fremstille en 25 m2 let sejldug (vævet i 2/1-kiper med 13-14 trendtråde og 8 islættråde pr. 
cm). Resultatet er, at ca. 48/20 x 2.000 = 3.840 spindetimer og ca. 48/25 x 1.600 = 3.072 vævetimer 
blev anvendt til at fremstille en sejldug til et mellemstort mandskabsskib (fig. 76). 
Kontrollen med skibets form, udvælgelsen af de egnede ressourcer samt den endelige fastlæggelse 
af dimensionerne på fartøjsdelene har sandsynligvis sammen med sejlmagerarbejdet og rigningen af 
skibet været varetaget af specialiserede håndværkere. Den resterende majoritet af arbejdsstyrken har 
sandsynligvis bestået af både specialiserede og uspecialiserede håndværkere og medhjælpere – 
nogle frie og andre ufrie (se afsnit 3.4.1). Desuden er det vigtigt at påpege, at råmaterialerne og 
grundprodukterne kunne tilvejebringes og fremstilles som en del af det øvrige arbejde i samfundets 
praksisfællesskaber (se afsnit 3.4.5), og at den sammenhængende periode hvor inden for de 
mellemstore mandskabsskibe blev bygget, derfor var mindre end de angivne 10.800-12.000 
arbejdstimer. Sammenfattet vurderes det sandsynligt, at 10 bådebyggere beskæftiget ca. 200 timer 
om måneden kunne bygge et mindre mandskabsskib på ca. 5 måneder.         
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Del af byggeprocessen 
 
Antal timer Henvisninger 
Bygning af skroget og fremstilling af udstyr 
(medregnet tilvejebringelse af råmaterialer) 
• 12.000.  
Angivet med spænd: 
10.800-12.000 
Vadstrup 1993a: 143 
Jernfremstilling og smedning  • Kan ikke sandsynliggøres 
 
Fremstilling af trækul • Kan ikke sandsynliggøres 
 
Fremstilling af trætjære og andet til 
overfladebehandling 
• Kan ikke sandsynliggøres 
 
Fremstilling af tov og reb • Kan ikke sandsynliggøres 
 
Fremstilling af sejl  • Spindearbejde: 3.840 
• Vævearbejde: 3.072 
• Sejlsyning: kan ikke 
sandsynliggøres  
Beregninger baseret 
på Nørgård 2009b 
Figur 76. Et estimeret forbrug af timer i forbindelse med bygningen af et mandskabsskib med en størrelse 
som Skuldelev 5-rekonstruktionen Helge Ask. Skema: forfatteren.         
 
4.2.5 Stort mandskabsskib 
Til at analysere det sandsynlige tidsforbrug i forbindelse med bygningen af de største 
mandskabsskibe er Skuldelev 2-rekonstruktionen Havhingsten fra Glendaloughs byggeproces valgt. 
Byggeprocessen er detaljeret dokumenteret og flere artikler omhandlende tidsforbruget er publiceret 
(Damgård-Sørensen et al. 2004; Bill et al. 2007; Nielsen 2011; Nielsen 2013; Englert et al. 2013). 
Tidsforbruget er publiceret for både tilvejebringelsen af råmaterialerne, den grove tilhugning af 
fartøjsdelene og selve byggeprocessen.  
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Også tidsforbruget i forbindelse med fremstilling af skibets udstyr, rig og sejl, smedeprocesserne 
samt trætjærefremstillingen er publiceret (Damgård-Sørensen et al. 2004: 43-44; Nielsen 2011: 72; 
Nielsen 2013: 141-144; Nielsen 2013: foredrag; Englert et al. 2013: 52-53). Tidsforbruget i 
forbindelse med de nævnte faser i den samlede skibsbygning er opstillet på figur 77. 
Del af byggeprocessen 
 
Antal timer Henvisninger 
Bygning af skroget  
(medregnet tilvejebringelse af råmaterialer) 
• Ledelse af arbejde (bygmester og 
stævnsmed): 1.500 
• Skibsbygning: 25.200 (10 
bådebyggere hver 1400 & 8 
arbejdsfolk hver 1400) 
• Udvælgelse og fældning af træer, 
udkløvning, grovhugning og 
transport af tømmer: 5.000 (10 
skovfolk hver 500) 
• Nittearbejde: 1.000 
Damgård-Sørensen 
et al. 2004; Bill et al. 
2007; Nielsen 2011; 
Nielsen 2013; Nielsen 
2013: foredrag; 
Englert et al. 2013 
Fremstilling af udstyr (mast, rå, årer og 
skjolde) 
• Skjoldfremstilling: 800 
• Fremstilling af mast, rå og årer: 
1.000 
Damgård-Sørensen 
et al. 2004; Bill et al. 
2007; Nielsen 2011; 
Nielsen 2013; Nielsen 
2013: foredrag; 
Englert et al. 2013 
Jernudvinding og smedning  • Jernudvinding: kan ikke 
sandsynliggøres  
• Smedning: 1.300 (to smede hver 
650 timer) 
Damgård-Sørensen 
et al. 2004; Bill et al 
2007; Nielsen 2011; 
Nielsen 2013; Nielsen 
2013: foredrag; 
Englert et al. 2013 
Fremstilling af trækul • Kan ikke sandsynliggøres  
Fremstilling af trætjære og andet til 
overfladebehandling 
• Mile- og grubebrændinger: 1.600 
(fire tjærebrændere hver 400) 
Damgård-Sørensen 
et al. 2004; Bill et al 
2007; Nielsen 2011; 
Nielsen 2013; Nielsen 
2013: foredrag; 
Englert et al. 2013 
Fremstilling af tov og reb • Tilvejebringe råmaterialer: 6.000 
• Reb- og tovlægning: 3.000 (3 
reblæggere hver 1000) 
Damgård-Sørensen 
et al. 2004; Bill et al 
2007; Nielsen 2011; 
Nielsen 2013; Nielsen 
2013: foredrag; 
Englert et al. 2013 
Fremstilling af sejl  • Spindearbejde: 5.861 
• Vævearbejde: 3.908 
• Sejlsyning: 500  
Beregninger baseret 
på Nørgård 2009a; 
Nielsen 2013  
Figur 77. Et estimeret forbrug af timer i forbindelse med bygningen af et mandskabsskib med en størrelse 
som Skuldelev 2-rekonstruktionen Havhingsten fra Glendalough. Skema: forfatteren.         
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Forud for selve bygningen af de største mandskabsskibe har talrige relaterede produktioner 
foregået. Trækul til jernudvinding og smedning, samt til trætjærefremstilling har kunnet produceres 
længe før de skulle anvendes. Det samme er gældende for klinknagler, klinkplader og spigre, 
trætjære, reb og tov samt tekstil til sejldug. Derimod er sammensyningen og tilskæringen af 
sejldugen sandsynligvis først påbegyndt på det tidspunkt, hvor fartøjets grundlæggende dimensioner 
var kendt.  
Det umiddelbart enorme tidsforbrug (fig. 77) skal ses i dette lys. Tidsforbruget skal forstås i en 
sammenhæng, hvor arbejdet sandsynligvis var fordelt udover året eller årene og fordelt ud over 
mange involverede individer og fællesskaber. Derudover har flere produktioner foregået 
sideløbende, mens selve arbejdet med at afprøve og tilpasse fartøjsdelene samt forme skibets facon 
stod på.  
Via eksperimentalarkæologiske forsøg er det sandsynliggjort, at maksimalt 10 bådebyggere kunne 
arbejde samtidig (af hensyn til organiseringen af arbejdet) (Nielsen 2013: 142-144). Arbejdet med 
at finhugge, afprøve og tilpasse de forskellige fartøjsdele og endelig at sætte eller lægge delene i 
skibet tog ca. 1400 timer pr. bådebygger i forbindelse med bygningen af Havhingsten fra 
Glendalough (Nielsen 2013: 142-144). Et sådant tidsforbrug sandsynliggør, at de største af 
mandskabsskibene kunne bygges på omkring syv måneder, hvis de 10 bådebyggere har arbejdet 
godt 200 timer om måneden hver (Nielsen 2013: 144). Men det var kun muligt at bygge skibet 
inden for denne tidsfrist, hvis talrige produktioner og anden forberedelse var gået forud for den 
egentlige byggeproces, og hvis de involverede bådebyggere og arbejdsfolk ikke skulle varetage 
andet arbejde samtidigt (Nielsen 2013: 144).  
Det er evident, at organisationen omkring bygningen af de største mandskabsskibe må have været 
omfattende. Langtidsplanlægning med delmål og kontrol af disse delmåls opnåelse var nødvendig. I 
Olav Tryggvasons saga, der omhandler bygningen af det store mandskabsskib Ormen Lange, står 
det skrevet, at skibet blev bygget henover en vinter i det sydlige Norge (Snorre Sturlusons 
Heimskringla, Olav Tryggvasons saga [Hødnebø & Magerøy (eds.) 1979a: 186]).  
Hvis vintertide ofte var tidspunkt for skibsbygning bliver antallet af lyse timer relevant. En 
månedlig arbejdsindsats på 200 timer har kun akkurat været mulig henover vinteren, i hvert fald 
hvis arbejdet foregik i dagslys (i forhold til forekomsten af dagslys i vintermånederne i Danmark i 
dag) og uden brug af ild til belysning (Danmarks Meteorologiske Instituts hjemmeside).      
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Den omfattende og langstrakte planlægning, samt koordinering af arbejdsprocesser og 
arbejdsopgaver, sandsynliggør, at dele af produktionen blev varetaget af specialiserede 
håndværkere. Planlægningen af byggeriet og selve byggeledelsen, udvælgelsen af de egnede 
ressourcer, sejlmagerarbejdet og rigningen af fartøjet, samt smedning af de mange jerngenstande og 
lægning af reb og tov er praksisser, der sandsynligvis blev udført at specialiserede håndværkere. 
Andre dele af arbejdet så som trækulsfremstilling, trætjærefremstilling, brugsjernsfremstilling, 
sejldugsproduktion, samt fældning, udkløvning, grovhugning og transport af råmaterialer til 
byggestedet har ikke nødvendigvis involveret specialiserede håndværkere. Mange af de sidstnævnte 
processer kunne foregå sideløbende med øvrige kontinuerlige gøremål i landsbyfællesskaberne (se 
afsnit 3.4.5), og hvis stormanden, i kraft af patron-klientforholdet forpligtelse (se afsnit 5.1.2), 
kunne afkræve produkter, såsom stofbaner og brugsjern af samfundets bønder, har både 
arbejdsbyrden og ressourceforbruget været fordelt dels geografisk, dels tidsmæssigt.  
 
4.3 Bygning og vedligeholdelse af krigsflåder  
Med udgangspunkt i de ovenfor sandsynliggjorte ressourcebehov analyserer dette afsnit 
ressourcemæssige aspekter i forbindelse med bygning og vedligeholdelse af en krigsflåde.  
Den sandsynligvis mest vanskelige ressource at tilvejebringe var de ranke og højstammede egetræer 
med en brystdiameter på omkring én m. Derfor kan fremskaffelsen af disse være et udgangspunkt 
for en analyse af nødvendige ressourceområder. I 1000-tallets blandingsskove, der i mange tilfælde 
var kraftigt påvirkede af græssende og oldenædende tamdyr og vildt (se afsnit 4.4.1), er det 
sandsynligt, at der inden for et skovområde (af fortrinsvis lystæt karakter) på 5 km2 (500 ha) kun 
stod et par ranke og højstammede egetræer, der var egnede til bordplankefremstilling (Nielsen 
2009: pers. medd.). Til sammenligning står der i dag i gennemsnit 2,5 egetræer med en 
brystdiameter på over 40 cm pr. ha (Bastrup-Birk et al. 2008: 90), men kun ganske få af disse har 
været egnet til vikingetidens skibsbygning.  
Som vist i afsnit 3.3.1 er det fortrinsvis – men ikke udelukkende – egetræer med ret vækst og uden 
mange knaster, der er anvendt. Desuden var de anvendte træer ofte af betydelige dimensioner. Men 
som nævnt i afsnit 4.1.2 kan bordplanker med de arkæologisk fundne dimensioner også fremstilles 
af træer med en mindre brystdiameter end de 80-100 cm, som ofte angives som de nødvendige 
dimensioner på et træ til vikingetidens skibsbygning – men så har flere træer måttet fældes.  
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Mens stammediameteren på træstammen således godt kunne være mindre end 80-100 cm, har en 
rank og højstammet vækst været afgørende, hvis de arkæologisk fundne dimensioner på køl, 
bordplanker og vægere har skullet fremstilles.  
Sammenfattes de forskellige udsagn vurderes et spænd på mellem én og fire til skibsbygning 
egnede egetræer pr. 500 ha skov (af fortrinsvis lystæt karakter) som et egnet grundlag for den videre 
analyse. I dette estimat er det desuden søgt medregnet, at nye egnede ranke- og højstammede 
egetræer har skullet kunne vokse frem.  
Det eksperimentalarkæologisk genererede antal nødvendige ranke og højstammede egetræer til at 
fremstille de forskellige fartøjstypers spejlkløvede bordplanker, køl- og kølsvinselementer og 
vægere indikerer, at ca. 23 store, ranke og højstammede egetræer uden snoet vækst og mange 
knaster skulle skoves til et stort mandskabsskib (afsnit 4.1.5). Til at bygge et mellemstort 
mandskabsskib har ca. seks store, ranke og højstammede egetræer været nødvendige (afsnit 4.1.4), 
mens der til et stort lastskib var behov for ca. 16 store, ranke og højstammede egetræer (afsnit 
4.1.3). Endelig var ca. syv store, ranke og højstammede egetræer nødvendige, hvis et mellemstort 
lastskib skulle bygges (afsnit 4.1.2).  
Udover de ranke og højstammede egetræer skulle talrige andre ressourcer tilvejebringes: 
Råmaterialer til: krumtømmer, øvrige skrogdele, mast, rå, trætjære, trækul, fartøjets jerngenstande, 
reb og tov, kalfatringsmateriale og øvrigt udstyr. Alle disse ressourcer kunne sandsynligvis 
tilvejebringes enten ved at udnytte andre ressourcer inden for det opstillede ressourceområde eller 
ved at importere råmaterialer, grundprodukter og færdigt producerede genstande. Endelig har det 
været muligt at opstille en beregning af de nødvendige græsningsarealer (overdrev, lysåbne skove 
og andre steder hvor får kan finde føde) til de får, hvis uld blev anvendt til produktion af sejldug 
(bilag 10).          
Den nødvendige arbejdskraft i forbindelse med bygningen af de forskellige fartøjstyper kan 
udtrykkes i arbejdstimer. Som analysen i afsnit 4.2 viser, har det kun været muligt, at tilvejebringe 
en detaljeret beskrivelse af det anvendte tidsforbrug i forbindelse med bygningen af Skuldelev 2-
rekonstruktionen, Havhingsten fra Glendalough. Hertil skal det bemærkes, at det sandsynliggjorte 
tidsforbrugs kildeværdi i relation til det faktiske tidsforbrug i 1000-tallet altid vil være behæftet med 
en grad af usikkerhed. De følgende angivelser af et gennemsnitligt tidsforbrug i forbindelse med 
bygningen af de forskellige fartøjstyper skal derfor udelukkende opfattes som indikative.  
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Til at bygge et stort mandskabsskib blev der samlet anvendt ca. 55.000 arbejdstimer (afsnit 4.2.5). 
Hvad angår beregningen af det anvendte antal arbejdstimer i forbindelse med bygningen af de 
mellemstore mandskabsskibe samt de store og mellemstore lastskibe, bliver de tilgængelige data 
mere mangelfulde og dermed problematiske at anvende i forbindelse med en sandsynliggørelse af 
det anvendte tidsforbrug. Set i forhold til den detaljerede registrering af bygningen af Havhingsten 
fra Glendalough kan et omtrentligt tidsforbrug dog etableres: ca. 30.000 timer for et mellemstort 
mandskabsskib eller lastskib, og 45.000 timer for et stort lastskib.  
I afsnit 2.8 er det sandsynliggjort at den store krigsflåde, der blev repareret og klargjort ved 
Fribrødre Å sidst i 1000-tallet bestod af ca. tre gange så mange mandskabsskibe som lastskibe, samt 
omtrent lige mange mellemstore og store fartøjer. Baseret på en sådan fartøjstypesammensætningen 
har en lille krigsflåde med otte fartøjer bestået af: tre store mandskabsskibe, tre mellemstore 
mandskabsskibe, ét stort lastskib og ét mellemstort lastskib. En mellemstor krigsflåde med 40 
fartøjer af: 15 store og 15 mellemstore mandskabsskibe samt fem store og fem mellemstore 
lastskibe. Og en stor krigsflåde med 160 skibe af: 60 store og 60 mellemstore mandskabsskibe samt 
20 store og 20 mellemstore lastskibe (fig. 78). Men det skal påpeges, at de opstillede antal skibe og 
skibstyper i krigsflåderne er baseret på en typesammensætning relateret til den specifikke situation 
ved Fribrødre Å. Som nævnt i indledningen til kapitel 4 er en krigsflådes sammensætning og 
størrelse betinget af hensigten med søtransporten, det, der transporteres, de tilgængelige ressourcer, 
afstanden til målet, transportens varighed og de farvande hvor transporten finder sted. Dette 
betyder, at hver 1000-talskrigsflåde sandsynligvis var unik i forhold til sammensætning og størrelse.   
Hertil skal det bemærkes, at krigsflådernes fartøjer, sejl og andet udstyr blev anvendt over en 
årrække, og at genbrug af fartøjsdele, sejl og andet udstyr fandt sted. Alle disse forhold skal 
medregnes, når de på årsbasis investerede ressourcer til at bygge og vedligeholde de forskellige 
krigsflåder søges sandsynliggjort. 
Den operationelle periode for et vikingetidsfartøj er estimeret til maksimalt 20-40 år (Crumlin-
Pedersen & Olsen 2002: 333-334). En gennemsnitlig operativ periode (med en skønsmæssig 
beregning af forlis, slidtage, genbrug og anden tab af skib) for det enkelte fartøj og dets udstyr 
sættes til 10 år, hvilket betyder at en stormand eller konge, der har ønsket at bibeholde en 
operationel krigsflåde (både nybygning og vedligeholdelse) bestående af 10 fartøjer, har haft et 
årligt gennemsnitligt forbrug af råmaterialer og arbejdstimer svarende til bygningen af ca. ét fartøj. 
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En flåde bestående af 20 fartøjer har haft et årligt estimeret behov for bygning af ca. to fartøjer – og 
så fremdeles. 
Da krigsflåderne bestod af forskellige fartøjstyper og fartøjsstørrelser, har det årlige behov for 
råmaterialer og arbejdstimer ikke været ens år efter år. Nogle år er det sandsynligt, at mere end ét 
fartøj blev bygget, mens der i andre år ikke blev bygget fartøjer. Det er således kun muligt at 
opstille et gennemsnit af nødvendige årlige ressourcer.  
På bilag 10 er de forskellige faktorer opstillet, og sammenregnet sandsynliggør resultatet, at et 
ressourceområde på ca. 1.375-5.500 ha skov (af fortrinsvis lystæt karakter), ca. 76 ha græsnings-
areal (til får) og ca. 33.000 årligt investeret arbejdstimer var nødvendig for at kunne bygge og 
vedligeholde en lille krigsflåde på otte fartøjer (med en fartøjstypesammensætning som den 
sandsynliggjorte ved Fribrødre Å-lokaliteten) (fig. 78). Et sådant ressourceområde (3.400 ha er 
taget som middeltal) svarer til et fortrinsvis lystæt skovareal på omkring halvdelen af Fanøs 
samlede areal i dag, samt græsningsarealer af en størrelse, der svarer til omkring 1/100 af Fanøs 
samlede areal i dag.  
For at kunne bygge og vedligeholde en mellemstor krigsflåde på 40 fartøjer (med en 
fartøjstypesammensætning som den sandsynliggjorte ved Fribrødre Å-lokaliteten) har et ressource-
område på ca. 6.875-27.500 ha skov (af fortrinsvis lystæt karakter), ca. 380 ha græsningsareal (til 
får) og ca. 165.000 arbejdstimer årligt været nødvendigt (fig. 78). Et sådant ressourceområde 
(17.000 ha er taget som middeltal) svarer til et fortrinsvis lystæt skovareal på omkring tre gange 
Fanøs samlede areal i dag, samt græsningsarealer af en størrelse, der svarer til omkring 1/14 af 
Fanøs samlede areal i dag.  
Endelig har et ressourceområde på ca. 27.500-110.000 ha skov (af fortrinsvis lystæt karakter), ca. 
1.519 ha græsningsareal (til får) og ca. 660.000 antal årlige arbejdstimer været nødvendigt, hvis en 
stor krigsflåde på 160 fartøjer (med en fartøjstypesammensætning som den sandsynliggjorte ved 
Fribrødre Å-lokaliteten) skulle bygges og vedligeholdes (fig. 78). Et sådant ressourceområde 
(68.750 ha er taget som middeltal) svarer til et fortrinsvis lystæt skovareal på omkring 12 og en halv 
gange Fanøs samlede areal i dag, samt græsningsarealer af en størrelse, der svarer til omkring 1/3 af 
Fanøs samlede areal i dag.  
Det skal understreges, at det ikke var alle træressourcer indenfor de opstillede nødvendige 
ressourceområder, der blev skovet og anvendt til skibsbygning, men derimod udtrykker 
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ressourceområderne en størrelse på et omtrentligt område af fortrinsvis lystæt skov, der har skullet 
gennemsøges, hvis egnede ressourcer til skibsbygning skulle tilvejebringes. Dette betyder, at 
skovdrift eller beskyttelse af egnede ressourcer (se afsnit 4.4.8) kan have minimeret størrelsen på de 
nødvendige træressourceområder.  
Endelig skal det fremhæves, at det udelukkende er ressourceområdestørrelser og arbejdskraft til 
skibsbygning, der er sandsynliggjort. Hvis samfundenes øvrige produktion skal medregnes har 
ressourceområderne dels været arealmæssigt større, dels bestået af flere forskellige landskabstyper, 
for eksempel skove, marker, overdrev og vådområder, og den nødvendige arbejdskraft har været 
langt mere omfattende.                   
 
Krigsflåde Fartøjer (antal) Fartøjer (typer) Estimeret 
ressourceområde i ha 
Skov               Græsnings-  
                          areal                                                
Estimeret årligt 
timeforbrug  
Lille  8 3 store mandskabsskibe 
3 mellemstore 
mandskabsskibe 
1 stort lastskib 
1 mellemstort lastskib 
Ca. 1.375-        Ca. 76 
5.500 
Ca. 33.000 
Mellemstor 40 15 store mandskabsskibe 
15 mellemstore 
mandskabsskibe 
5 stort lastskib 
5 mellemstort lastskib 
Ca. 6.875-       Ca. 380 
27.500 
Ca. 165.000 
Stor 160 60 store mandskabsskibe 
60 mellemstore 
mandskabsskibe 
20 stort lastskib 
20 mellemstort lastskib 
Ca. 27.500-     Ca. 1.519 
110.000                     
Ca. 660.000 
Figur 78. Estimerede ressourceområder og årligt timeforbrug i forhold til bygning og vedligeholdelse af 
små, mellemstore og store krigsflåder med en fartøjstypesammensætning som den sandsynliggjorte på 
Fribrødre Å-lokaliteten. Skema: forfatteren.  
 
Analysen sandsynliggør, at de nødvendige råmaterialer og den fornødne arbejdskraft til at bygge og 
vedligeholde de små krigsflåder kunne fremskaffes af en enkelt stormand eller konge. De 
mellemstore krigsflåder krævede en særdeles magtfuld stormand eller konge med et stort 
herskabsområde, hvis de nødvendige råmaterialer og arbejdskraft skulle tilvejebringes. Alternativt 
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kan de mellemstore krigsflåder være etableret via sammenslutninger af stormænd – sommetider 
også involverende kongen. Endelig forekommer det usandsynligt, at en enkelt stormand eller 
kongen kunne varetage at bygge, vedligeholde og anvende en stor krigsflåde. De store krigsflåder 
har udelukkende været mulige at etablere i kraft af sammenslutninger mellem stormænd og konge.  
 
 
 
4.4 Adgang til de nødvendige ressourcer  
En grundlæggende forudsætning for at stormænd eller konger kunne bygge og vedligeholde deres 
skibe, var en adgang til egnede ressourcer. Som sandsynliggjort i kapitel 3 og 4 har 1000-tallets 
skandinaviske skibsbygningsteknologi fordret særligt udvalgte råmaterialer. De særlige krav til 
råmaterialerne har sandsynligvis betydet, at de egnede ressourcer var meget værdifulde.  
I det følgende vil trælandskabet i 1000-tallets danske rige blive analyseret. På baggrund af dette vil 
det blive diskuteret hvordan stormænd og konger i den sidste del af vikingetiden og 
højmiddelalderen værnede eller kultiverede de træressourcer, der var egnede til skibsbygning.  
 
4.4.1 1000-tallets danske skove   
Den artsmæssige sammensætning i 1000-tallets danske skove kan ikke bestemmes entydig. 
Samtidig er det problematisk at bestemme 1000-talsskovenes udbredelse og generelle karakter. 
Kilderne er få og på ingen måde landsdækkende. Nogle områder er relativt set godt belyst med 
talrige pollenanalyser samt historisk-geografiske og arkæologiske undersøgelser, mens der i andre 
egne inden for undersøgelsesområdet stort set ikke findes anvendelige kilder. Samstemmende 
pointerer skovforskere, at flere polleanalyser er nødvendige, hvis mere præcise analyser af skovens 
forhistoriske og historiske udvikling skal kunne foretages (Odgaard 1990; Berglund (ed.) 1991; 
Aaby 1990 & 1992; Fritzbøger 2004: 15-20; Fritzbøger 2011; Dam 2009; Odgaard & Nielsen 
2009).  
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På figur 79 er de analyserede kilderne til vikingetidens og højmiddelalderens skov sammenfattet og 
skovens udbredelse og karakter er på denne baggrund sandsynliggjort. Analysens resultater vil blive 
sammenfattet og perspektiveret i det følgende. 
Generelt var landskabet vådere i vikingetiden end i dag. I et sådant landskab har eg, birk og rødel 
haft gode vækstbetingelser, og det har betydet, at konkurrencen mellem eg og bøg var mere 
jævnbyrdig end tilfældet er i dag, hvor bøg ofte har de bedste forudsætninger for vækst (Berglund et 
al. 1991: 439-441; Friis Møller 2012a: foredrag). Ikke desto mindre viser pollenanalyserne, at bøg 
var den generelt set dominerende træart i 1000-tallet (fig. 79) (Odgaard 1990: 122-124; Aaby 1992: 
215, 220 & 232; Hoff 1997: 249-250; Friis Møller 2012a: foredrag).  
Udover bøg har eg, rødel, birk, navr, taks, hassel, bævreasp, avnbøg, ask, lind, elm, pil, skovfyr og 
forskellige frugttræer været talrigt tilstede i 1000-tallets danske skove (Odgaard og Nielsen 2009; 
Friis Møller 2012a: foredrag). Derimod var hverken ahorn og lærk en del af datidens trælandskab 
(fig. 79) (Friis Møller 2012a: foredrag).    
Det våde landskab betød blandt andet, at træerne voksede langsommere end de gør i dag, men også 
andre faktorer var af betydning for træernes vækst. Således har det enkelte træs genetik, 
jordbundsforholdene, vandstanden, klimatiske forhold, vejrliget, naturens egendynamik og den 
økologiske dynamik været af betydning for det enkelte træs vækst (Friis Møller 2012a: foredrag; 
Breuning-Madsen et al. 2013b: 6-8).  
1000-tallets træartsblandede skove var karakteriseret ved en mangeartet udnyttelse. Der blev 
foretaget træhugst til anvendelse som konstruktionstømmer og løvfoder, til brændsel og i 
forbindelse med produktion af trækul og tjære. Skovene blev desuden anvendt som græsnings- og 
oldensteder for dyr (Hoff 1997: 248-249 & 359). Udnyttelsen betød, at skovene mange steder 
bestod af en spredt og uregelmæssig trævækst, samt talrige græsbevoksede lysninger, hvoraf nogle 
var opdyrkede (Berglund et al. 1991: 442-443; Dam 2009: 52). Sideløbende har skovbrug været 
foretaget. Via stævningsdrift blev råmaterialer produceret og anvendt til trækulsproduktion, og til 
fremstilling af gærder, hegn og redskaber (Voss 1993b: 105-108; Poulsen 2005: 68-69).  
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Område Kildetype Skovens 
karakter 
Dominerende træarter Øvrige relativt hyppigt 
forekommende træarter  
Litteratur 
Säröhalvøen, Halland RP TÅS Birk, eg & fyr Rødel, elm, lind, ask & hassel Jönsson 2003: 12-13 
Berg, Halland RP ÅS Birk & hassel Eg Sköld 2006: 21-33 
Det nordlige Skåne  RP, LP & AA TS Birk, fyr & eg Lidt gran Karlsson 2000; Ödman 2000; 
Robertsson 2001 
Ageröds Mose, Skåne RP TÅS Bøg, eg, hassel & rødel Lind, birk & fyr Nilsson 1964: 17-24 
Det sydlige Skåne RP, AA & ÅA TÅS Bøg, eg, rødel, birk, hassel & 
ene 
Fyr Berglund 1991: 82; Berglund (ed.) 1991: 
109-271 
Lund, Skåne RP, LP, AA 
& ÅA 
TÅS Eg, ask & lind  Bartholin 1976: 168 
Store Gribsø, Sjælland  RP TS Bøg Rødel, eg & birk Odgaard & Nielsen 2009: 47-49 
Avnsø, Sjælland RP TS Bøg Rødel, eg & birk Odgaard & Nielsen 2009: 47-49 
Syd for Lammefjorden HG TÅS   Gøgsig Jakobsen & Dam 2009: 43 
Sjællands vestkyst  HG TÅS   Gøgsig Jakobsen & Dam 2009: 43 
Gundsømagle Sø, Sjælland RP TÅS Bøg, rødel & birk  Odgaard & Nielsen 2009: 52-53 
Horns Herred, Sjælland  HG & AA TÅS & ÅS   Fritzbøger 2011: 43 & 47 
Voldborg Herred, Sjælland  HG & AA TÅS & ÅS   Fritzbøger 2011: 43 & 47; Ulriksen 
1998: 76 
Even Sø, Sjælland RP, AA & HG TÅS Bøg Birk, hassel, eg og lidt fyr Aaby 1992: 215-217; Mikkelsen 1949: 
28-33 
Borre Mose, Møn RP, AA & HG TÅS Rødel & hassel Eg, bøg & birk Mikkelsen 1949: 39-43 & tavle XVII 
Holmegårds Mose, Sjælland RP TÅS Bøg Birk, fyr, hassel, elm, eg, rødel 
& ask 
Andersen et al. 1983: 186-188; Aaby 
1992: 212-214 
Slagelse, Sjælland RP TÅS Bøg Eg, ask, lind, elm, birk, rødel & 
hassel 
Jørgensen 1989; Aaby 1992: 225-228 
Nordfalster LP, RP & ÅA TÅS Bøg Rødel, eg (færre i 
aktivitetsperioden). Desuden 
talrige hampepollen (til 
tovlægning?) 
Christensen & Fischer Mortensen 2010: 
46-47 & 55-56 
Grishøjgårds Krat, Vendsyssel LP IS   Nielsen 1993: 26-27 
St. Økssø, Himmerland RP ÅS Eg, hassel, birk & rødel Bøg Odgaard & Nielsen 2009: 49-50 
Løvenholm, Djurs RP TÅS Bøg Eg & birk Andersen et al. 1983: 189-190  
Skånsø, Nordjylland  RP IS Eg, birk & rødel  Odgaard 1994: 84-85 & 150-151 
Navnsø, Himmerland RP IS Eg, birk & rødel  Odgaard & Nielsen 2009: 53-55 
Kragsø, Midtjyllland RP IS Bøg Eg, birk, rødel Odgaard 1994: 116-117 & 150-151; 
Odgaard & Nielsen 2009: 55-56 
Bos Sø, Vestjylland RP IS Birk, hassel & rødel Lidt fyr Odgaard 2000 
Solsø, Vestjylland RP IS Eg, hassel & rødel  Odgaard 1994: 54-55 & 150-151; 
Odgaard 2000 
Børglumvej, Århus, Østjylland  LP & RP TÅS  Bøg, eg, rødel, lind, birk, fyr, 
hassel & elm 
Aaby et al. 1994: 81-90 
Dallerup Sø, Østjylland  RP ÅS Rødel, bøg, eg og hassel  Odgaard & Nielsen 2009: 50-52 
Gudme Sø, Fyn RP ÅS Bøg, rødel, birk, hassel & eg  Odgaard & Nielsen 2009: 50-52 
Vorbasse, Midtjylland LP IS   Brorson Christensen 1981: 108-110 
Esbjerg, Vestjylland LP & RP ÅS Rødel, eg, hassel, birk & bøg  Kolstrup 2009: 367 
Barved Syssel, Sønderjylland HG TÅS Nåletræer (fyr?)  Oppermann 1922: 180; Poulsen 2003: 
377 
Abkær Mose, Sønderjylland RP TÅS Bøg Rødel, hassel, birk & eg Aaby 1990: 132-134 
Guderup, Sønderjylland RP ÅS Bøg, rødel & birk Lind, elm, ask & fyr Hardt 2003: 41 
Angelhalvøen, Slesvig-Holsten HG & AA ÅS & TÅS   Poulsen 2003: 376-381 
Svans, Eckernförde & Kiel, 
Slesvig-Holsten 
HG TS   Poulsen 2003: 376-381 
Nørre og Sønder Gøs, Slesvig-
Holsten 
HG & AA TS   Lüdtke 1987: 72-74; Crunmlin-Pedersen 
1997b: 38; Poulsen 2003: 376-381 
Hedeby og Slesvig, Slesvig-
Holsten 
LP, RP & AA IS omkring byer; 
TÅS lidt længere 
væk 
Bøg & eg  Behre 1983: 80-84, 126-128 & 183-188; 
Crumlin-Pedersen 1997b: 179-184 
Figur 79. Analyse af 1000-tallets danske skove. De anvendte forkortelser betegner: LP: Lokalt 
pollendiagram; RP: Regionalt pollendiagram; HG: Historisk-geografiske analyser; AA: Arkæologiske 
analyser; ÅA: Årringsanalyser. TS: et område med store lystætte trælandskaber; TÅS: et område med 
mindre lystætte trælandskaber og store lysåbne landskaber med træer; ÅS: et område med et mindre og 
lysåbent landskab med træer; IS: et område med kun meget få og fritstående træer.      
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De lysåbne skove med græssende og oldenædende tamdyr og vildt har bestået af mange forskellige 
træarter. Hvis dyrenes græsning var meget intensiv og stedkonsistent, har der stort set ingen 
underskov været. Træerne i sådanne åbne græsningsskove har fortrinsvis korte og krumme stammer 
og store kroner samt mange tykke og krogede grene (Bartholin 1976; Crumlin-Pedersen 1997b: 
179-184). Ved Langå sydvest for Randers kan en sådan græsningsskov med gamle egetræer 
studeres den dag i dag (fig. 80). 
På trods af dyrenes intensive græsning har en begrænset naturligt opstået foryngelse alligevel 
kunnet finde sted. I de tornede krats ly for dyrenes bid har små træer kunnet vokse sig store (Friis 
Møller 2012a: foredrag).  
 
 
Figur 80. Langå Egeskov. Bemærk de korte og krumme stammer samt de store kroner. Sådanne 
græsningsskove var gode reserver af råmaterialer til stævne, bundstokke, knæ og oplængere. Foto: 
Danmarks Naturfredningsforening.  
 
Den lysåbne grænsningsskov har ikke været den eneste skovtype i 1000-tallets danske rige. 
Fartøjsfundenes lange udkløvede bordplanker, køle og vægere (katalog 2) samt andre store 
bygningsværker (for eksempel stormandshaller (Jørgensen, L. 2008), brobyggerier (Schou 
Jørgensen 1997) og befæstningsanlæg (Hellmuth Andersen 1998)) forudsætter, at også ranke og 
195 
 
højstammede egetræer med stammelængder på mindst 14 m og med diametre på mellem 50-100 cm 
i brysthøjde var en del af skovens træer. Disse gamle ranke og højstammede træer har fortrinsvis 
vokset i landskaber med tæt stående træer (fig. 81) (Bartholin 1976; Crumlin-Pedersen 1997b: 182).  
 
 
Figur 81. Et højstammet og rankt egetræ med en stor brystdiameter. Foto: Werner Karrasch, 
Vikingeskibsmuseet i Roskilde.  
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4.4.2 Skovrige eller skovfattige egne 
Tidligere studier har vist, at opdelingen af det historiske landskab i skovrige og skovfattige områder 
i store træk var uforandret fra bronzealder og helt frem til slutningen af 1700-tallet (Rasmussen et 
al. 1998; Dam 2009). En enkelt undtagelse fra denne tendens skal nævnes, den østlige del af 
Vendsyssel var sandsynligvis (stednavnet -tved indikerer dette, se figur 88) mere skovrig før 
rydningsbyernes anlæggelser i slutningen af vikingetiden og højmiddelalderen (Dam 2009: 84).  
Den tidligt opståede opdeling af og den lange kontinuitet i skovrige og skovfattige områder kan 
begrundes med topografiske og jordbundsmæssige forhold. Således findes de skovrige områder ofte 
i bakket terræn og steder, hvor jorden er mindre frugtbar, mens de skovfattige egne ofte findes der, 
hvor jorden er frugtbar og terrænet mere jævnt (fig. 82) (Rasmussen et al. 1998: 112-113). 
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Figur 82. Groft skitserede områder i 1000-tallets danske rige, der sandsynligvis har haft vidtstrakte 
skovområder med både lysåben og lystæt skov. Er baseret på: Christensen 1938: 8; Behre 1983: 80-84, 126-
128 & 183-188; Fabech & Ringtved 1995: 26-28; Rasmussen et al. 1998: 112-113; Dam 2009: 83-84; 
Christensen & Fischer Mortensen 2010: 55-58; Lass Jensen 2011: 63-66. Baggrundskort: Anders Pihl. 
Tegning: forfatteren.   
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4.4.3 Lystætte eller lysåbne skove  
Analysen sammenfattet på figur 79 sandsynliggør, at der i et bredt bælte i det nordlige Skåne, på 
Nordøstsjælland, og i området sydvest for Roskilde, samt i områderne vest, syd og sydøst for 
Hedeby var store lystætte skovarealer. Men det er samtidig tydeligt, at der i de samme områder var 
arealer med lysåben og græsningspåvirket skov (fig. 79 & 83).  
I den nordlige del af Halland, Skåneområdet generelt, den vestlige og sydlige del af Sjælland, på 
Østmøn og den nordlige del af Falster, samt den østlige del af Jylland og området omkring Hedeby 
og Slesvig har landskabet bestået af mindre lystætte skovområder og store lysåbne landskaber med 
træer (fig. 79 & 83).  
I Vendsyssel samt på Fyn, Lolland, Langeland, Samsø, Læsø, Ærø og Anholt samt andre mindre øer 
er kildematerialet til trælandskaberne i 1000-tallet så begrænset, at det skønnes umuligt, at 
sandsynliggøre skovenes overordnede (lystæt-lysåben og dominerende træarter) fremtoning. Men 
stednavne og jordbundsanalyser sandsynliggør, at store skovarealer har fandtes på Fyn, Langeland 
og Samsø (Dam 2009: 83-84; Breuning-Madsen et al. 2013a: 2-5). I den vestlige del af Jylland – fra 
Limfjorden og ned til området vest for Hedeby – har lystæt skov været enten ikke eksisterende eller 
meget sparsomt repræsenteret (fig. 79 & 83). Det samme har sandsynligvis været gældende for den 
midterste del af Hallands vestkyst (fig. 79 & 83). 
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Figur 83. Afgrænsninger for trælandskaber i det danske rige i 1000-tallet. Området som cirklerne omslutter, 
er kun tilnærmede størrelser. Farverne betegner: Grøn: et område med store lystætte trælandskaber; Hvid: 
et område med mindre lystætte trælandskaber og store lysåbne landskaber med træer; Rød: et område med 
et mindre og lysåbent landskab med træer; Sort: et område med kun meget få og fritstående træer. De 
angivne kildetypeforkortelser betegner: LP: Lokalt pollendiagram; RP: Regionalt pollendiagram; HG: 
Historisk-geografiske analyser; AA: Arkæologiske analyser; ÅA: Årringsanalyser. Baggrundskort: Anders 
Pihl. Tegning: forfatteren. 
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4.4.4 De dominerende træarter   
Når et pollendiagram – lokalt eller regionalt – skal opstilles, må relationen mellem det afgivne 
pollen fra det område, der ønskes undersøgt, adskilles fra det øvrige afgivne pollen 
(baggrundspollen). Nogle træarter afgiver væsentligt mere pollen end andre, og pollenpartiklernes 
evne til at svæve er væsentlig forskellige. Til dette formål er der udviklet flere forskellige modeller, 
der undergår tilpasning efterhånden som det empiriske materiale vokser, og de teoretiske 
beregninger udvikles (Tauber 1965; Sugita 1994; Odgaard & Nielsen 2009: 41-43). I den følgende 
analyse er disse forhold indregnet. Det skal dog påpeges, at fortolkningen af pollenprøver altid kan 
diskuteres, og at viden om spredning og afgivning af de forskellige træers pollen er under 
kontinuerlig udvikling (Wagner 1986: 135-137). Derfor skal beskrivelserne af trælandskaberne og 
deres træartssammensætning kun opfattes som retningsgivende.   
Bøgen var dominerende som træart i Midt- og Sydskåne, på Sjælland og på Fyn og i den østlige del 
af Jylland samt i Sønderjylland og i området omkring Hedeby (fig. 79 & 84). På de våde jorde nær 
Navnsø i Himmerland og Skånsø øst for Venø Bugt har egen dog haft en vækstmæssig fordel frem 
for både bøg og ask (fig. 84) (Friis Møller 2012a: foredrag).  
Generelt viser pollendiagrammerne, at egetræer har vokset over hele det danske rige i 1000-tallet og 
at egetræer var til stede i betydeligt omfang i trælandskabet (fig. 79 & 84). Eg er vandstandstålende 
og kan vokse på både sandede og lerede jorde samt i tørv. Kun den rå kalkbund giver egen 
problemer, her er bøgen suveræn. Den tykke bark på egetræer gør desuden, at den kan modstå lette 
skovbrande til forskel fra de fleste andre træarter (Friis Møller 2012a: foredrag).  
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Figur 84. De via analysen angivne voksesteder for træarter omkring 1000-tallet. Områderne som cirklerne 
omkredser, er kun tilnærmede størrelser. Farverne betegner: Grøn: et område med store lystætte 
trælandskaber; Hvid: et område med mindre lystætte trælandskaber og store lysåbne landskaber med træer; 
Rød: et område med et mindre og lysåbent landskab med træer; Sort: et område med kun meget få og 
fritstående træer. Domi er en forkortelse af de dominerende træarter og øvrige en forkortelse af de øvrige 
sandsynlige træarter. Baggrundskort: Anders Pihl. Tegning: forfatteren.   
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Løvtræerne: lind, rødel, ask, hassel og pil har alle været relativt hyppigt til stede i 1000-tallet 
blandingsskove og har sandsynligvis både vokset ’vildt’ og været dyrket som stævningsskov (fig. 
79 & 85).  
 
    
   
Figur 85. Vikingelandsbyen i Albertslund driver en mindre stævningsskov med en driftsform baseret på fire 
områder. I område ét ses skud der har vokset gennem en årrække. I område to ses talrige små skud fra 
stammerne. I område tre ses de netop fældede træer. Træstammerne er her fældet højere end det var tilfældet 
i område ét og to, hvilket skyldes et forsøg på at værne de nye skud fra dådyrenes bid. I område fire ses den 
endnu urørte del af stævningsskoven. Fotos: forfatteren.  
 
Mest bemærkelsesværdigt er at fyrrepollen er tilstede i så relativt mange og geografisk spredte 
pollendiagrammer (fig. 79 & 84). Selvom fyrretræer ikke har vokset i så stort antal og i de samme 
dimensioner og kvaliteter, som det kendes fra for eksempel Sognefjordsområdet i Norge, er der 
grund til at anfægte den generelle antagelse om, at fyrretræ slet ikke blev anvendt til skibsbygning 
1 2 
3 4 
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inden for det danske rige i 1000-tallet – dette på grund af få træer og disse træer begrænsede 
størrelse (Crumlin-Pedersen 1997b: 179-184; Vadstrup 1997a: 35; Crumlin-Pedersen & Olsen 
2002: 138-139). Jan Bill har tidligere påpeget det problematiske ved denne antagelse (Bill 2006b: 
13), og de i denne afhandling analyserede skibsfund fremviser da også fartøjsdele, der kan være 
fremstillet af fyrretræ, der har vokset i 1000-tallets danske skove (fig. 28).  
I A. Oppermanns store værk omhandlende Skovfyr i Midt- og Vestjylland fra 1922 anvendtes 
stednavne og skriftlige kilder fra middelalder, renæssancen og nyere tider til at sandsynliggøre, at 
blandingsskovene i vikingetiden og videre ind i højmiddelalderen flere steder også bestod af 
fyrretræer. I nogle tilfælde er det sandsynligt, at fyrretræerne har haft dimensioner, der har gjort 
dem egnede som ressourcer til både konstruktionstømmer og skibsbygning (Oppermann 1922).  
Oppermanns konklusion var: ”Hvis et nogenlunde stort Antal af gamle Stednavne med Forled som 
Tan-, Bar-, Faar-, Grøn-, Skib-, Stok-, Tøll, Del-, Brand-, Bram-, Tjære- og lignende Former 
skyldes Bevoksning med Naaletræer paa den Tid, da Navnedannelsen fandt Sted, c. 800-1200, da 
maa Landet den Gang have haft betydelige Mængder Naaleskov, selv om det vel kan tænkes, at en 
relativ Sjældenhed paa den enkelte Egn har givet Stedet et Særpræg, som fører til Navnedannelsen, 
eller at enkelte Skovnavne, der fortæller om Brug af Træ, kan være ældre end By-navnene.” 
(Oppermann 1922: 190).  
Ranke og højstammede fyrretræer kunne skoves i det nordlige Skåne (fig. 79). Her har de egnede 
ressourcer dog været svært tilgængelige, men har formentlig kunnet fragtes ud af skoven dels ved at 
anvende heste og slæder, dels ved flådening. I Halland, det baltiske område og i Norge har det også 
været muligt at fremskaffe egnede ressourcer af fyr. Enten ved at besidde direkte herskab eller 
ejerskab over områder med egnede ressourcer, eller ved indirekte tilvejebringelse, det vil sige via 
handel (Friis Møller 2012a: foredrag). Derudover har det sandsynligvis været muligt at skove 
egnede ressourcer til master og ræer af gran i Norge – særligt i de store skovområder nord for Oslo 
(Godal 2012a: foredrag). Det er desuden sandsynligt – men omdiskuteret – at små bestande af 
grantræer har vokset i de store skovområder i det nordlige Skåne grænsende op til Småland (fig. 
79).  
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4.4.5 Områder med egnede træressourcer til skibsbygning  
Sammenfattet kan det konkluderes, at forekomster af egnede ressourcer til skibsbygning var til 
stede i mange skove inden for det danske rige i 1000-tallet. Men omfanget af de egnede ressourcer 
var ujævnt fordelt. I den nordlige del af Halland, Skåneområdet generelt, den vestlige og sydlige del 
af Sjælland, på Østmøn og den nordlige del af Falster, samt store dele af den østlige del af Jylland 
og området omkring Hedeby og Slesvig var det sandsynligvis muligt at skove både ranke og 
højstammede og krogede og lavstamme egetræer (fig. 84). Egnede ressourcer til at fremstille 
råmaterialer til alle de forskellige trædele i et fartøj har således været til stede i disse områder.  
I området umiddelbart syd for Limfjorden og dele af Midtjylland samt på det nordlige Als, har 
egetræer været relativt set hyppigt tilstede i skovene, men skovene har sandsynligvis haft en mere 
lysåben karakter (fig. 84), hvilket har gjort det mere vanskeligt, at finde ranke og højstammede 
egetræer. I området mellem Kongeåen, Gram Å og Ribe Å skal det bemærkes, at de ellers relativt 
lystætte skoveområder sandsynligvis primært bestod af nåletræer (fig. 84), hvilket kan have betydet, 
at området ikke blev vurderet egnet som ressourceområde til skibsbygning.  
I hele den vestlige del af Jylland – fra Limfjorden og ned til området vest for Hedeby – samt 
sandsynligvis også langs store dele af den hallandske vestkyst, har de lystætte skovområder været 
enten ikke eksisterende eller meget sparsomt repræsenteret. I disse områder var egnede ressourcer 
til skibsbygning yderst begrænsede eller helt fraværende (fig. 84). I Vendsyssel samt på Fyn 
Lolland, Langeland, Samsø, Læsø, Ærø og Anholt samt andre mindre øer er kildematerialet så 
beskedent, at en beskrivelse af trælandskaberne i 1000-tallet ikke er mulig. 
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4.4.6 Skibsbygningssteder  
Som nævnt tidligere blev 1000-tallets både og skibe sandsynligvis oftest bygget tæt ved områder 
med egnede ressourcer. Det kan dog ikke udelukkes, at råmaterialer i mindre grad blev transporteret 
til byggestedet, men en egentlig langdistance råmaterialetransport af skibstømmer blev formentlig 
først påbegyndt fra midten af 1200-tallet og frem (se afsnit 3.3.1). Det regnes derfor som 
sandsynligt, at 1000-tallets skibe og både fortrinsvis blev bygget i de områder, der som vist ovenfor 
havde forekomster af egnede ressourcer til skibsbygning.  
Kilderne til, hvor 1000-tallets skibsbygning fandt sted, er meget begrænsede. Det er kun muligt at 
pege på tre steder, hvor der uden tvivl har fundet aktiviteter sted, der kan relateres til bygning, 
reparation eller klargøring af både og skibe, nemlig ved Fribrødre Å på Falster (Skamby Madsen og 
Klassen 2010), Eskelund ved Viby sydvest for Århus (Skamby Madsen & Vinner 2005: 94-95) og i 
området omkring Schleswiger Stadthalbinsel ved Holmer Noor på nordsiden af Slien (Crumlin-
Pedersen 1997b: 179).  
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Alle tre steder har der at dømme efter pollenanalyserne været et rimeligt grundlag for 
tilvejebringelse af egnede ressourcer til skibsbygning, det vil sige både de ranke og højstammede og 
de krogede og lavstammede træer (fig. 84). Hvad der ligeledes skal påpeges er, at der alle tre steder 
findes snekkestednavne. Ved Fribrødre Å ligger Nørre og Sønder Snekkebjerg, ved Eskelund ligger 
Snekkeeng og Snekkeagre, og ved Holmer Noor ligger Schnickstedt (fig. 86). Snekkestednavnene 
skal bemærkes i denne sammenhæng, fordi de indikerer skibsrelaterede aktiviteter, herunder 
bygning, reparation eller klargøring af skibe, der sandsynligvis kan dateres til den sene vikingtid og 
tidlige højmiddelalder. Den nærmere betydning af snekkestednavnene er dog omdiskuteret, hvilket 
nødvendiggør en analyse og diskussion af de forskellige udsagn i diskussionen.  
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Figur 86. De dokumenterede snekkestednavne inden for undersøgelsesområdet. Efter: Klassen 2010: 318-
319, fig. 192.    
 
 
 
 
 
208 
 
Snekkestednavnene findes inden for de områder, der i vikingetid og højmiddelalder havde et 
norrønt sprog. De findes på Orkney- og Shetlandsøerne (Holmberg & Skamby Madsen 1998: 202-
203), i det sydvestlige og sydlige Norge (Holmberg & Skamby Madsen 1998: 202), i Finland 
(Valtavuo-Pfeifer 1989: 405), langs Sveriges østkyst og på Gotland samt i både Skåne, Halland og 
Blekinge (Olsson 1972: 180-208; Westerdahl 1989: 139-148), og endelig i Danmark samt Slesvig 
og Holsten (Klassen 2010: 318-319).  
Snekkestednavnene har været tolket som relateret til ledingsorganisationen og følgelig beskrevet 
som steder, hvor ledingsflådens fartøjer blev opbevaret, repareret og klargjort (Crumlin-Pedersen 
1996b: 188-193; Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 316-320). De højmiddelalderlige landskabsloves 
inddeling af det danske rige i de administrative enheder skipæn og havner er blevet sammenlignet 
med snekkestednavnene, men en entydig sammenhæng har ikke kunnet påvises (Klassen 2010: 316-
317). Således er der områder, hvor slet ingen snekkestednavne findes (fig. 86), og områder hvor 
talrige snekkestednavne findes inden for et geografisk meget lille område (fig. 86). Koncentrationen 
af snekkestednavne, mener Klassen, kan forklares ved, at der i disse områder var en permanent og 
massiv tilstedeværelse af ledingsskibe, der skulle forsvare strategisk vigtige steder i riget (Klassen 
2010: 326-330). De manglende snekkestednavne i det vestlige og sydvestlige Jylland begrunder 
Klassen med, at kongen ikke administrerede ledingsorganisationen i disse områder (Klassen 2010: 
334), hvilket forudsætter, at snekkestednavnene tolkes som steder med direkte relation til 
kongemagten. I et forsøg på at analysere netop dette forhold har Lutz Klassen sammenlignet 
snekkestednavnenes placering i forhold til Valdemars Jordebogs angivelser af kongemagtens jord- 
og godsbesiddelser (konunglef og patrimonium) (fig. 87). Klassen når til den konklusion, at der er 
en klar sammenhæng mellem placeringen af de kongelige besiddelser og snekkestednavnene – om 
end enkelte undtagelser forekommer (Klassen 2010: 314-335). Som en følge heraf tolker Klassen 
snekkestednavnene som lokaliteter med maritime aktiviteter under kongens kontrol (Klassen 2010: 
335).  
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Figur 87. Snekkestednavne (•) sammenlignet med konunglef ( ) og patrimonium ( ). Efter: Klassen 2010: 
332-333, fig. 196.  
 
 
210 
 
Klassens analyse og hans konklusion forekommer velbegrundet, men nærværende forfatter finder 
det dog problematisk, at Klassen opfatter alle snekkestednavne og snekkja-fartøjsbetegnelsen som 
relateret direkte til kongemagten. Der er flere områder, hvor den påståede geografiske 
overensstemmelse mellem placeringen af kongemagtens besiddelser (konunglef og patrimonium) 
og snekkestednavnene er vanskelig at få øje på. Som et eksempel på dette kan nævnes den 
mellemste og sydlige del af Halland, hvor ingen snekkestednavne forekommer, men hvor konunglef 
og patrimonium begge optræder relativt hyppigt (fig. 87).  
Det kildemæssige grundlag kan udelukkende understøtte, at en snekkja var et fartøj, der var 
operationelt i vikingetid og middelalder og hverken om det alene blev anvendt militært eller hvem 
der havde ejerskab eller brugsret til fartøjet (se afsnit 2.8). Heraf følger så, at snekkestednavnene 
kun kan anvendes som en generel sandsynliggørelse af lokaliteter, med skibsrelaterede aktiviteter i 
1000-tallet, og desuden skal følgende fejlkilder bemærkes.  
Snekkestednavne kan være opstået i forbindelse med 1700- og 1800-tallets romantiske 
genintroduktion af betegnelsen, og betegnelsen blev i denne sammenhæng ofte brugt beskrivende 
sagnhistoriske eller landskabsmæssige forhold (Holmberg & Skamby Madsen 1998: 204-206). 
Endelig er det blevet fremført, at snekkebetegnelserne i de nuværende nordtyske områder kan være 
afledt af det tyske ord Schnecke, der betyder snegl (Laur 1992: 580).  
 
4.4.7 Snekkestednavne og ressourceområder 
Ved at sammenligne den geografiske udbredelse af snekkestednavnene med de områder, hvor der 
sandsynligvis var det bedste ressourcegrundlag for at kunne tilvejebringe de til skibsbygning egnede 
ressourcer, bliver bemærkelsesværdige tendenser evidente (fig. 88). 
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Figur. 88. Snekkestednavnene inden for undersøgelsesområdet sammenlignet med de sandsynlige 
skovforekomster i 1000-tallet. Farverne betegner: Grøn: et område med store lystætte trælandskaber; Hvid: 
et område med mindre lystætte trælandskaber og store lysåbne landskaber med træer; Rød: et område med 
et mindre og lysåbent landskab med træer; Sort: et område med kun meget få og fritstående træer. 
Baggrundskort: efter Klassen 2010: 318-319, fig. 192. Tilføjelser og omtegning: forfatteren.   
 
Først og fremmest er snekke/snäck/snick-stednavnene helt fraværende på de steder, hvor de egnede 
ressourcer til skibsbygning har manglet (fig. 88). Derudover er der konvergens mellem områder 
med mange snekke/snäck/snick-stednavne og områder, hvor de til skibsbygning egnede ressourcer 
var til stede.  
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På Fyn, Samsø og i Vendsyssel betyder manglen på kildemateriale, at skovenes karakter og 
artssammensætning ikke kan analyseres. De manglende angivelser af skov i de nævnte områder 
(fig. 88) skal derfor udelukkende opfattes som et udtryk for kildesituationen, og ikke for en mangel 
på skov i 1000-tallet (se afsnit 4.4.3). Når dette skal nævnes, er det fordi snekkestednavne 
forekommer talrigt på Samsø og jævnt fordelt på Fyn, men at kildesituationen desværre umuliggør 
en sammenligning mellem snekkestednavnene og de egnede ressourcer til skibsbygning.           
Flere af snekkestednavnene indgår i sammensatte ord, hvor andet led i ordet henviser til et kuperet 
område (for eksempel snekkebjerg, snekkedal og snäckehög) (fig. 88). Set i relation til den påviste 
sammenhæng mellem de kuperede landskaber og forekomsten af store lystætte skovområder (se 
afsnit 4.4.2) er dette bemærkelsesværdigt, fordi snekkestednavnene således grupperer sig i områder, 
hvor de egnede ressourcer til skibsbygning sandsynligvis kunne skoves. Der findes flere eksempler 
på – historiske som nutidige –, at stednavne er opstået i kraft af den i området voksende ressource 
(Ulriksen 1998: 76; Friis Møller 2012b: paneldebat; Godal 2012b: paneldebat). Derfor forekommer 
tolkningen af snekkestednavnene som et udtryk for den i området anvendte ressource, sandsynlig.  
Nærværende forfatters påstand er, at snekkestednavnene i flere tilfælde (men ikke i alle) er opstået 
på grund af en forekomst af egnede træressourcer til skibsbygning, hvilket rejser spørgsmålet: 
hvorfor fremhæves et områdes ressourcer som egnede til en specifik produktion?  
 
4.4.8 Ressourcekontrol   
I landskabslovene omtales ejendoms- og brugsretlige forhold relateret til skov. Der skelnes tydeligt 
mellem fællesskove og privatejede skove, og kun i særlige tilfælde, hvis for eksempel en vognaksel 
var knækket, var det tilladt at skove de nødvendige ressourcer i en anden mands skov. Det er dog 
vanskeligt at bestemme, hvor megen skov der var privatejet i 1000-tallet, men at dele af 
skovarealerne var på private hænder må regnes for sandsynligt (Hybel og Poulsen 2007: 5). 
Skovens ressourcer blev anvendt i forbindelse med stort set alle gøremål i 1000-talssamfundene, og 
derfor har de privatejede skove næppe været så talrige, at en mangel på fællesskove var et generelt 
problem (Hoff 1997: 286-287). Historiker Annette Hoffs analyser af højmiddelalderens skriftlige 
kilder sandsynliggør desuden, at skovene kun i få tilfælde var direkte indhegnede (de svenske 
landskabslove omtaler indhegning i enkelte tilfælde), hvilket igen har gjort det vanskeligt at værne 
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de private skove. Dog skal det nævnes, at grøfter, volde, store sten, veje, bække og afbarkede træer 
blev anvendt til at afgrænse de forskellige skovområder (Hoff 1997: 286), og at stednavne såsom 
Hindsgavl (Hægnæthscogh) ved Middelfart på Fyn indikerer, at skove blev indhegnet i 
højmiddelalderen (Hybel og Poulsen 2007: 4). 
Af de svenske landskabslove fremgår det, at anvendelse af nogle af fællesskovens ressourcer var 
underlagt særlige bestemmelser. Således blev uretmæssig afbarkning eller fældning af oldentræer 
straffet væsentligt hårdere, end hvis et ikke oldenbærende træ blev afbarket eller fældet 
uretmæssigt, hvilket formentlig skyldes, at føden til de talrige oldensvin skulle sikres (Hoff 1997: 
263). Nogle af skovens ressourcer var altså højere værdisat end andre, og højmiddelalderens 
samfund forsøgte at regulere anvendelse af skovens ressourcer. I det danske 1000-talssamfund, hvor 
træ blev anvendt som råmateriale i forbindelse med stort alt produktion, har de egnede 
træressourcer til skibsbygningen skullet værnes, hvis træerne skulle opnå de nødvendige 
dimensioner. Særligt de store konstruktionsarbejder, såsom bygning af gårde og haller (Jørgensen, 
L. 2008) samt broer (Schou Jørgensen 1997) og fæstningsanlæg (Hellmuth Andersen 1998) har 
nødvendiggjort træressourcer af dimensioner, som lignede de til skibsbygning nødvendige meget. 
I 1000-tallets danske rige, hvor ejerskabs- og brugsret ikke var klart defineret størrelser, og hvor 
særlige rettigheder til bestemte ressourcer var problematiske at håndhæve for en central magt, har 
en decentral samfundsforståelse for vigtigheden af at værne de ressourcer, der var uundværlige i en 
specifik produktionssammenhæng, været nødvendig. En fælles, lokalt forankrede forståelse for det 
nødvendige i at værne særlige ressourcer kan være årsagen til, at områder med særligt egnede 
ressourcer til skibsbygning blev betegnet som sådan.  
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I relation til dette skal forholdet mellem de i sen vikingetid og tidlig højmiddelalder opståede 
stednavne -rud- og -tved og snekkestednavnene kort omtales (fig. 89). Stednavnene -rud og -tved 
anvendes traditionelt til at sandsynliggøre, hvor store rydninger af skov og krat har fundet sted 
(Jørgensen, B. 2008: 239 & 307). Derfor er det interessant, at snekkestednavnene og de 
rydningsindikerende stednavne ofte findes i samme overordnede områder (der hvor skoven var), 
men med en betydelig afstand imellem (fig. 89). Forklaringen på dette kan være, at de egnede 
ressourcer til skibsbygning blev værnet mod de store skovrydninger.   
    
Figur 89. Sammenligning mellem -tved, -rud og snekke- stednavnene. Tegning: Peder Dam, med tilføjelser af 
forfatteren.     
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4.5 Delkonklusion 
Mange forskellige råmaterialer var nødvendige for at bygge og vedligeholde krigsflåderne. Træ, 
malm og fibre blev gennem operative processer omdannet til skibe og udrustning. Bygningen af 
såvel små som store plankebyggede fartøjer krævede en stor samfundsmæssig indsats. Særligt 
tilvejebringelsen af de nødvendige råmaterialer og grundprodukter var særdeles omfattende. Det 
store forbrug af såvel råmaterialer som arbejdskraft i forbindelse med produktionen af trækul, tjære, 
jern og sejldug er eksempler på dette. Samtidigt er det klart, at de nødvendige råmaterialer og 
grundprodukter kunne tilvejebringes og produceres som en del af årets øvrige aktiviteter i 
samfundets praksisfællesskaber, hvilket kan have fordelt arbejdsbyrden ud på hele året og på mange 
praksisfællesskaber. 
Denne erkendelse sandsynliggør, at bygningen af 1000-tallets mellemstore og store plankebyggede 
fartøjer organisatorisk havde stormænd eller kongen som bygherre. Via aflønning eller klienternes 
forpligtelser over for patronen varetog de forskellige praksisfællesskaber de operative processer i 
forbindelse med bygning og vedligeholdelse af skibene. Udover at medvirke i patronernes 
skibsbyggerier byggede bøndernes praksisfællesskaber stammebåde og måske enkelte små og 
mellemstore plankebyggede fartøjer.  
1000-tallets krigsflåder var forskellige hvad angår antal af deltagende fartøjer og fartøjstyper. 
Fartøjstyperne i den enkelte krigsflåde blev ikke bestemt af flådens størrelse, men i stedet af: (1) 
hensigten med søtransporten, (2) det, der blev transporteret, (3) de tilgængelige ressourcer, (4) 
afstanden til målet, (5) transportens varighed og (6) de farvande hvor transporten fandt sted. Således 
kunne en lille krigsflåde bestå udelukkende af store mandskabsskibe, mens en mellemstor og stor 
krigsflåde i nogle tilfælde fortrinsvis bestod af mellemstore last- og mandskabsskibe. Diversiteten i 
sammensætningen gør det problematisk at foretage en vurdering af de ressourcemæssige og 
organisatoriske forhold. Baseret på fartøjssammensætning på Fribrødre Å-lokaliteten, hvis 
skibsbygningsrelaterede aktiviteter tolkes som militært relaterede, er det dog muligt at fremsætte en 
gennemsnitlig fartøjstypefordeling.   
Analysen viser, at de små krigsflåder sandsynligvis kunne bygges og vedligeholdes af en enkelt 
stormand eller konge, mens bygning og vedligeholdelse af de mellemstore krigsflåder krævede en 
særdeles magtfuld stormand eller konge med et stort herskabsområde. Mere sandsynligt er det, at de 
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mellemstore krigsflåder blev etableret som sammenslutninger af små krigsflåder. Etableringen af de 
store krigsflåder anses udelukkende muligt via sammenslutninger mellem stormænd og konge.  
Skibsbygningsteknologien stillede særlige krav til råmaterialerne, og da andre byggerier såsom 
gårde, haller, broer og befæstningsanlæg også fordrede tømmer af store dimensioner, har de egnede 
ressourcer sandsynligvis været værdifulde. I 1000-tallets danske rige var ejerskabs- og brugsretten 
ikke klart definerede størrelser. Selv særdeles magtfulde konger kunne ikke centralt regulere det 
lokale skovbrug. Således var det fællesskabernes solidaritetsbånd samt troskabsforholdet mellem 
patron og klienter, der lokalt værnede og udnyttet et områdes ressourcer, hvilket i flere tilfælde ses 
udtrykt i snekkestednavnene, der sandsynligvis betyder en tilstedeværelse af en træressource 
reserveret til skibsbygning.  
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5. MILITÆRETS ORGANISATION  
hristen Sørensen Thestrups (1685-1761) værk Danmarks og Norges Krigs-Armatur i de 
ældste, mellemste og sidste Tider (Thestrup 1756) er det første i nutidig forstand 
videnskabelige forsøg på at analysere Danmarks militære organisation i et historisk 
langtidsperspektiv. I dette værk indgår en analyse af 1000-tallets militære organisation. Med et 
udgangspunkt i Jyske Lovs beskrivelse af ledingsorganisationen tolker Thestrup ledingen som en af 
kongen indført organisation til ”…Landets Defension” (Thestrup 1756: 246). I dette spor fortsatte 
historiker Tyge Jesper Rothe (1731-1795), der i 1781 og 1782 publicerede henholdsvis del 1 og del 
2 af Nordens Staetsforfatning før Lehnstiden, og da Odelskab med Folkefriehed i Lehnstiden og da 
Birkerettighed, Hoverie, Livegenskab med Aristokratie (Rothe 1781 & 1782). Rothe tolkede 
ligeledes ledingen som en af kongen indført organisation, der var under kongens befaling. Ledingen 
blev desuden tolket som primært anvendt til defensive formål, eller som Rothe skriver: ”… naar 
Bavensilden brendte…” (Rothe 1781: 130-131).  
I modsætning til Thestrup og Rothe mente historikerne Ferdinand Heinrich Jahn (1789-1828), 
Johannes Matthias Velschow (1796-1862) og Kristian Sophus August Erslev (1853-1930) ikke, at 
ledingsorganisationen var en defensiv foranstaltning. Jahn, Velschow og Erslev opfattede 
landeværnet som den defensive del af landets militære organisation, hvor alle havde pligt til at 
deltage. Ledingen var derimod den offensive del af den militære organisation. Byrderne i 
forbindelse med leding blev i deres syn fordelt efter beskrivelserne i Jyske Lov (Jahn 1825: 3-8 & 
142; Velschow 1843: 29-30; Erslev[1898] 1972: 221-227).  
Denne todeling af den militære organisation betvivlede historiker Erik Ipsen Arup (1876-1951) i 
artiklen Leding og Ledingsskat i det 13. Aarhundrede (Arup 1914). Det var Arups påstand, at 
militæret i middelalderen kun bestod af én organisation, der både varetog defensiven og offensiven 
(Arup 1914: 156-162). Men hermed var diskussionen vedrørende ledingsorganisationens primære 
militære sigte ikke slut. I 1965 tolkede historiker Carl Andreas Christensen (1906-1989) det som 
ledingsorganisationens primære formål, at transportere tropper hurtigt frem til en krigstruet 
landsdel. Altså var ledingen ifølge Christensen en organisation, der hovedsagligt blev dannet til 
rigets forsvar (Christensen 1965b: 443-450). Desuden var det Christensens opfattelse, at 
landeværnet var at betragte som det lokale forsvar baseret på princippet ’alle mand af huse’, og var 
en ældre organisation end ledingen (Christensen 1965a: 307).  
C
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Historiker Niels Lund mener ligeledes, at hensigten med ledingsorganisationen som den kendes fra 
landskabslovene, var primært defensiv. I 1983 og 1986 publicerede Lund to artikler, hvori leding 
tolkes som en sandsynlig offentlig forpligtigelse til det danske riges forsvar, mens de offensive 
udenlandstogter bestod af de private lið, der var centreret omkring rigets stormænd og kongen 
(Lund 1983: 23-38; Lund 1986: 105-119).  
I 1996 uddyber Lund sin tolkning af højmiddelalderens militære organisation og mener nu, at 
organisationen følger en kronologisk udvikling fra først at være en herremandsleding, der er 
offensiv (Lund 1996: 384) og ”oprindelige i dansk ledings udvikling” (Lund 1999b: 385) for siden 
at udvikle sig til en udgærdsleding, der nævnes i både Jyske Lov og Skånske Lov. Denne 
udgærdsleding tolkes af Lund som en kystvagtsorganisation. Udgærdsledingen beskriver Lund som 
dannet i slutningen af 1100-tallet (Lund 1999b: 384-385).  
Historiker Rikke Malmros anfægter Niels Lunds brug af begrebet udgærdsledning. Ifølge Malmros 
bliver begrebet ikke anvendt i Jyske Lov, som Lund ellers hævder (Lund 1999b: 384-385), og 
desuden er begrebets anvendelse i Skånske Lov kun at finde i to sene – formentlig 
senmiddelalderlige – håndskrifter (Malmros 2010: 300-301). Malmros mener desuden, at den 
danske ledingsorganisation i udgangspunktet (1000-tallet) både har haft en defensiv og offensiv 
karakter. Den samlede befolkning var pligtig til at yde hvad enten der var tale om defensive eller 
offensive militære operationer (Malmros 2010: 157). 
Imodsætning til dette mener Lund (1996: 27-82), at deltagelse i offensiv krigsførelse var en frivillig 
sag. Kongen måtte derfor indgå aftaler med rigets stormænd, som så i tilfælde af tilslutning til 
krigstogtet stillede med sine private styrker. Kun i forbindelse med den defensive side af den sene 
højmiddelalders militære organisation var den samlede befolkning pligtig til at yde.    
Gareth Williams henleder opmærksomheden på de skjaldekvad, der indeholder de første omtaler af 
ledingsorganisationen. Williams mener, at disse fortrinsvis beskriver forhold gældende i det norske 
rige. Heri fremstår ledingsorganisationen som en defensiv militær organisation (Williams 2002: 
298), hvilket betyder, at tolkningen af ledingsorganisationen som udviklet på basis af stormændenes 
private lið er mindre sandsynlig (se afsnit 5.1). De norske højmiddelalderlige landskabslove 
understøtter ligeledes opfattelsen af ledingsorganisationen som fortrinsvis varetagende forsvaret af 
riget, men det skal understreges, at ledingsorganisationens funktion og struktur i det norske rige 
219 
 
ikke behøver at være enslydende med ledingsorganisationen i det danske rige i 1000-tallet 
(Williams 2002: 298).             
I den arkæologiske forskning er der bred enighed om, at en ledingsorganisation, forstået som et i 
nogen grad centralt kontrolleret søforsvar, har eksisteret fra anden halvdel af 900-tallet (Crumlin-
Pedersen 1996a: 19; Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 320; Dobat 2002: 609-610; Jensen 2004: 
426; Klassen 2010: 335). Gennem hele sit forfatterskab fastholdt Ole Crumlin-Pedersen, at 
Skuldelev 5 skulle tolkes som et ledingsskib (Crumlin-Pedersen 1988: 152-153; Crumlin-Pedersen 
1997a: 191-192; Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 319-320; Crumlin-Pedersen 2010: 86). Crumlin-
Pedersens argumentation var centreret omkring den omfattende brug af genanvendte bordplanker, 
som skibet var bygget med, og de mange reparationer skibet havde gennemgået i sin operative 
periode. Ved at sammenligne disse karakteristika med Gulatingslovens beskrivelse af 
ledingsmandskabets pligter i forbindelse med bygningen af ledingsskibe var det Crumlin-Pedersens 
tolkning, at Skuldelev 5 var et ledingsskib, der var bygget og vedligeholdt af pligt.  
Flere forskere har sat spørgsmålstegn ved denne tolkning. Niels Lund finder det anfægteligt, at 
Crumlin-Pedersen tolker Skuldelev 5 så entydigt. Lund mener, det er lige så sandsynligt, at 
Skuldelev 5 var et mandskabsskib ejet, bygget og bekostet af en stormand, hvis midler enten ikke 
var mange, eller som bevidst har fravalgt at investere i nye materialer i forbindelse med bygningen 
af skibet (Lund 1996: 132-134).  
Lutz Klassen er enig med Lund (Klassen 2010: 309), men som Klassen efterfølgende påpeger, er 
det spørgsmålet: “…whether there necessarily was a difference between the two. If the leidangr, at 
least at first, was, as postulated by Lund, an obligation resting on magnates, not directly on a much 
wider group of minor land owners, then the ships and crews used by these magnates for their 
private, plundering operations, and those that were put at the disposal of the king as part of the 
leidangr obligation, might well have been one and the same.” (Klassen 2010: 310).   
En anden omdiskuteret problemstilling med relation til 1000-tallets militære organisation er, hvor 
krigsflådens skibe blev oplagt. I Norge er de mange arkæologiske spor efter bådhuse (en naust) 
blevet fremført som steder, hvor ledingflådens skibe fysisk kunne placeres, når skibene ikke var sat 
i søen. Som en følge af dette er bådhusenes placering i landskabet blevet tolket som indikerende den 
militære organisations struktur centreret omkring de i landskabslovene nævnte områder skipreider (i 
det danske rige betegnet skipæn) (Myhre 1997: 176-182).  
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I Skandinavien findes bådhusene særligt i Nordnorge, hvor spor efter mere end 500 nauster er 
dokumenteret. Derudover er ca. 250 nauster dokumenteret i det sydvestlige Norge. I Sverige er der 
dokumenteret spor efter ca. 25 bådhuse i området omkring Dalarna, ca. 100 bådhuse fra Åland og 
ca. 20 bådhuse på Gotland (Grimm 2002: 106).  
I det nuværende sydøstlige Norge samt det danske rige i 1000-tallet er de arkæologiske spor efter 
bådhuse kun erkendt i meget få tilfælde (Ramskou 1961: 168-171; Westerdahl 2002: 174 & 177; 
Bill & Grimm 2002: 197-198). Inden for denne afhandlings undersøgelsesområde er de bedst 
undersøgte bådhuse dem ved Harre Vig i den sydvestlige del af Limfjorden (Ramskou 1961: 168-
171; Bill & Grimm 2002: 198). De to anlæg tolkes som havende bestået af jordvægge, måske med 
et midlertidigt tag (Bill & Grimm 2002: 210). Sporene efter en sådan tagkonstruktion kunne dog 
ikke eftervises i hverken Torkild Ramskous undersøgelser i 1958 (Ramskou 1961: 168-171) eller i 
forbindelse med de senere undersøgelser i 2000 af Jan Bill og Oliver Grimm (Bill & Grimm 2002: 
201-210). Udover at være anvendt til at huse skibe kunne de nye undersøgelser i 2000 
sandsynliggøre, at reparationer af fartøjer havde foregået på lokaliteten, og at bådhusene formentlig 
blev bygget omkring midten af 1000-tallet (Bill & Grimm 2002: 211).  
Sammenfattet kan det konkluderes, at den nuværende fundsituation sandsynliggør, at bådhuse kun 
blev anvendt i et meget begrænset omfang i Sydskandinavien, men samtidig at denne tolkning kan 
være fejlagtig, idet forskellige bevarings- og konstruktionsmæssige forhold gør, at sporene efter 
bådhusene ikke er bevaret til i dag (Grimm 2002: 114; Westerdahl 2002: 179).  
Både dateringen af bådhusene og de aktiviteter, der har foregået i dem, er dog vanskelige at 
bestemme (Westerdahl 2002: 179 & 182; Williams 2002: 298; Bill & Grimm 2002: 215-216). De 
ovenfor omtalte norske bådhuse fordeler sig kronologisk over en langstrakt periode fra ældre 
romersk jernalder til ca. 1500 e. Kr. I langt de fleste tilfælde kan bådhusene ikke dateres præcist 
(Stylegar & Grimm 2005: 254-258). Endvidere er flere af bådhusene blevet anvendt til forskellige 
formål. Udover at huse fartøjer har flere bygninger sandsynligvis også været anvendt som 
samlingssteder, værksteder og opbevaringssteder (Grimm 2002: 109).         
Som allerede fremført i afsnit 4.4.6 er det problematisk at tolke snekkestednavne som entydigt 
indikerende den geografiske placering af ledingsflådens skibe. Det samme er tilfældet med 
bådhusene (Grimm 2002: 117). En mere nuanceret tolkning af de aktiviteter der har foregået i 
relation til både snekkestednavne og bådehuse, behøves. En tolkning hvor snekkestednavnene og 
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bådhusene opfattes som steder, hvor fortrinsvis skibsrelaterede aktiviteter har foregået (Westerdahl 
2002: 181) – militære såvel som civile – men hvor stederne også kunne fungere som samlings- og 
produktionssteder (Stylegar & Grimm 2005: 260-261). 
      
5.1. Rekruttering   
Den måde, hvorpå 1000-tallets krigsfolk blev rekrutteret, er grundlæggende for forståelsen af 1000-
tallets militære organisation. Var rekrutteringen af krigsfolk til offensive og defensive formål 
baseret på forskellige organisationer? Er der tale om en organisation, der har udgangspunkt i 
stormændenes og kongens private lið, og som gradvis har afløst liðsorganisationens struktur (Arup 
[1926] 1961: 138-140; Skovgaard-Petersen 1971: 709; Malmros 2010: 137-138)? I så fald må både 
de private lið og ledingen opfattes som anvendt til både angreb og forsvar, fordi det grundlæggende 
i liðsorganisationens værns- og troskabsrelation var at følge stormanden eller kongen – defensivt 
såvel som offensivt.   
Ledingsorganisationen kan alternativt tolkes som grundlagt uafhængigt af de private 
liðsorganisationer og fungerende sideløbende – måske uden stormændenes samtykke – med 
liðsorganisationerne? (Jørgensen 1926: 336-337; Jørgensen [1939] 1969: 252-253; Christensen 
1977: 251; Williams 2002: 304)? Hvis dette er tilfældet, er det muligt, at ledingsorganisationen var 
etableret med henblik på en enten offensiv eller defensiv anvendelse. Det er desuden muligt, at 
ledingsorganisationen udelukkende var en organisation til indkrævning af skat (se nedenfor).  
Gareth Williams fremhæver, at kilderne til at forstå ledingsorganisationen er så mangelfulde, at det 
ikke er muligt på overbevisende måde at sandsynliggøre, hvornår den blev grundlagt, og hvordan 
den var organiseret (Williams 2002: 306). På trods af dette mener Williams, at 
ledingsorganisationen sandsynligvis skal forstås som en militæreorganisation, der primært var 
beskæftiget med at forsvare riget. Williams opstiller fire forudsætninger for at et samlet rigsforsvar 
kan have eksisteret. Der skal forefindes: (1) administrative faciliteter, (2) en national identitet, (3) 
en kongemagt med autoritet og evne til at sætte sin vilje igennem og (4) en ekstern trussel 
(Williams 2002: 304).         
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I det danske rige foreslår Williams, at de nødvendige administrative faciliteter gradvis bliver 
udviklet med kristendommens indførelse. Kirkens administrationsapparat er udgangspunktet, og 
Williams mener, at de administrative forudsætninger måske allerede var til stede i tilstrækkelig grad 
under Harald Blåtands kongedømme. Alternativt mener Williams, at administrationsniveauet under 
Knud den Stores kongedømme uden tvivl var tilstrækkelig til at kunne opretholde en 
ledingsorganisation (Williams 2002: 304).  
Hvad angår den nationale identitet, medgiver Williams, at kildemateriale er mangelfuldt, men 
samtidig at Harald Blåtands omtale af Danmark og Norge på Jelling 2-stenen (DR 42) indikerer, at 
en national identitet kan have været til stede fra sidst i 900-tallet og frem (Williams 2002: 305). Den 
sidste del af 900-tallet regner Williams ligeledes som et sandsynligt tidspunkt for en etablering af et 
samlet rigsforsvar under ledelse af kongemagten. Dog påpeger Williams, at flere konger i løbet af 
1000-tallet formentlig mistede både trone og liv i forbindelse med forsøg på at håndhæve denne 
kongelige vilje (Williams 2002: 305). Endelig regner Williams truslen fra de omgivende samfund 
og riger for at være til stede gennem hele vikingetiden og højmiddelalderen (Williams 2002: 305).  
Sammenfattet er det Williams konklusion, at kriterierne for et samlet rigsforsvar baseret på en 
ledingsflåde sandsynligvis var til stede fra sidst i 900-tallet og frem, men samtidig at det var 
variabelt, hvorvidt den enkelte konge evnede at sætte sin vilje igennem og at ”…one absolute 
certainty where leiðangr in the Viking Age is concerned: that we have no real idea what it was like” 
(Williams 2002: 306).           
Opfattelsen af ledingens karakter og alder er tæt forbundet med den enkelte forskers tolkning af 
kongens magt. Diskussionen vedrørende kongens magt i vikingetiden og højmiddelalderen kan 
inddeles i to hovedsynspunkter:  
• enten opfattes kongen som primus inter pares og dybt afhængig af kredsen af stormænd, der 
støtter ham (Erslev [1898] 1972; Arup 1914 & [1926] 1961; Christensen [1945] 1968; Lund 
1996; Bøgh 1999).  
• eller som en mere uafhængig konge med råderet over landets ressourcer (Jørgensen 1926; 
Jørgensen [1939] 1969; Christensen 1969; Roesdahl 1980; Ulsig 1984; Crumlin-Pedersen 
1988; Malmros 2010).  
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De fleste af de forskere, der argumenterer for en uafhængig og handlekraftig konge – i hvert fald 
periodevis – peger på Harald Blåtand som den mest sandsynlige initiativtager og organisator bag 
ledingen (Roesdahl 1980: 28 & 177; Ulsig 1984: 80; Malmros 2010: 137). Andre forskere har 
endog påpeget, at ledingen sandsynligvis er væsentligt ældre end den sene vikingetid (Ekbom 1979: 
108).  
Björn Varenius mener, at ”samtliga svenska, danska och norska ledungsregler slås fast att 
ledungsorganisationen är ett kungligt regale, men dessförinnan hade ochså kungen genom avtal 
försäkrat sig om vissa av de mest framträdande stormännens bifall, mot att de givits skattefrihet.” 
(Varenius 1998: 91-92). Men Varenius indrømmer, at det ikke er i alle landskabslovene at ledingen 
står lige tydeligt frem som et kongeligt regale: ”Som tidigare påpekats är de svenska och norska 
lagarna tydligare på denna punkt än de danska, där kungen visserligen figurerar, men mera i 
bakgrunden.”  (Varenius 1998: 87).  
Esben Albrectsen finder det ligeledes sandsynligt, at ledingen var et kongeligt regale (Albrectsen 
1998: 398-401), mens Niels Lund mener, at kongen nok kunne udbyde leding, men ikke befale 
leding. Kongen gjorde klogt i at gøde jorden forinden med diplomati og andre former for 
interpellation (se nedenfor). Den leding, som var en kongelig ret, tolker Lund som en ledingsbøde, 
der kun med meget besvær kunne indkræves (Lund 1999a: 191).  
Emisk er begrebet leding anvendt om vidt forskellige militære organisationer, fra det anvendes 
første gang i dansk sammenhæng i Knud den Helliges gavebrev i slutningen af 1000-tallet til 
forståelsen af begrebet i landskabslovene fra både Danmark, Norge og Sverige (Lund 1996: 19 & 
23). Det er endog tvivlsomt om de ledingsorganisationer, der beskrives i landskabslovene fra 
henholdsvis Danmark, Sverige og Norge, omhandler en lignende organisation. Vikingetiden og 
højmiddelalderen var en dynamisk tid, og de enkelte kongers magtgrundlag, og hvad de selv evnede 
at føre ud i livet, var vidt forskellige (Roesdahl 1987: 76-85; Lund 1996: 286-290; Orning 2008: 
329-336). Alt dette fordrer, at ledingsbegrebets emiske anvendelse skal analyseres i sin kulturelle 
kontekst.  
Når det gælder den militære organisation i 1000-tallet kan en etymologisk analyse af begreberne 
måske bidrage til at sandsynliggøre forholdet mellem liđ- og ledingsorganisationerne (se Lund 
1996: 4-6 for et kort rids af diskussionen). Niels Lund sammenfatter diskussionen på følgende 
måde: ”I det omfang, disse etymologiske studier bidrager til forståelsen af ledingen – men det må 
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erkendes, at deres resultat er alt andet end entydigt og ikke giver noget grundlag at bygge videre på 
– lægger de altså nærmest op til, at leding er en krigerisk udfærd af grupper af mennesker, der er 
samlet med det for øje, uanset hvem der havde samlet dem. Det ligger ikke i selve ordets betydning, 
at der nødvendigvis lå en kongelig autoritet bag.” (Lund 1996: 6). I skjaldekvad og på enkelte 
runesten anvendes begrebet liđ om en gruppe af mennesker oftest involverede i militære operationer 
og underlagt en persons kommando, mens begrebet leiđangr (leding) og floti (flåde) oftest referer til 
selve krigsflåden og ikke i så høj grad til mandskabet om bord (Varenius 1998: 31-33; Jesch 2001: 
187-189 & 195-198). Når liđ i enkelte tilfælde anvendes om en krigsflåde, er det sandsynligvis 
mandskabet om bord på flådens fartøjer, der henvises til (Jesch 2001: 187-189). Om leding 
udelukkende var en skat, en militærtjeneste eller en kombination af begge, er vanskeligt at afklare 
baseret på det tilgængelige kildemateriale. Det er desuden vanskeligt at bestemme, om det 
udelukkende var kongen, der kunne udbyde leding, eller om stormænd kunne anvende samme 
middel til at øge antallet af krigsfolk i forbindelse med en forestående militær operation. Derimod er 
det evident, at en vellykket interpellationsproces var en forudsætning for at den eller de 
ledingsudbydende aktører kunne rekruttere krigsfolk. 
Sammenfattet er det sandsynligt, at den emiske brug af begreber liđ og leding i 1000-tallet var 
forskellige på det punkt, at liđ fortrinsvis betegnede krigsfolkene, mens leiđangr fortrinsvis blev 
anvendt til at betegne krigsflåden. Liđ og leding var således ikke to forskellige organisationer, men 
to forskellige betegnelser for to forskellige ting.       
Hvad angår selve rekrutteringen af krigsfolk til den militære organisation i det danske rige kan 
diskussionen nuanceres ved at sammenligne de nordvesteuropæiske og nordiske militære 
organisationers struktur i 1000- og 1100-tallet.  Både i Nordvesteuropa og Norden fremstår den 
militære organisation som primært baseret på stormænd, der stillede til kamp med væbnede følger 
under deres kommando (deres liđ) (Gelting 1999b: 174), men som Michael Gelting påpeger det, var 
der ingen steder i Europa, hvor storgodsstrukturen var ”… så enerådende at der ikke tillige var en 
betydelig mængde bønder på små og middelstore familiebrug, mænd der nok var deres egen værge, 
og som kunne yde både skat og militærtjeneste, men som ikke indgik i nogen stormands væbnede 
følge, end mindre var stormænd selv.” (Gelting 1999b: 180).  
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På flere runesten fremhæves det, at en mand udover at have kommando eller ejerskab over en liđ 
også havde kommando (styrđi) eller ejerskab (atti) over et skib. Ofte er det underforstået, at 
stormanden med dette skib kunne transportere sin liđ for så med sine krigsfolk at foretage 
plyndringstogter (Varenius 1998: 31-32; 141-142; Jesch 2001: 180-181). Sammenfattet 
sandsynliggør dette, at den militære organisation i det danske rige i 1000-tallet primært var baseret 
på sammenslutninger af stormænd, som stillede til kamp med væbnede følger (deres liđ) og skibe. 
Kilderne sandsynliggør desuden, at disse sammenslutninger havde én udpeget leder, der både kunne 
være stormand eller konge.  
Nogle krigsfolk i sammenslutningerne kan være rekrutteret anderledes, men på det nuværende 
kildegrundlag er dette ikke muligt at sandsynliggøre. Hvis sammenslutninger af private liđ var den 
primære måde at organisere militære operationer i 1000-tallets danske rige, er det endvidere 
sandsynligt, at den samme militære organisation blev anvendt både offensivt og defensivt. Således 
havde stormænd og konge defensive værnsforpligtelser over for deres klienter, og samtidig var de 
offensive militære operationer for såvel patron som klient en forudsætning for at opnå politisk-
ideologisk anerkendelse og økonomisk rigdom.       
 
5.1.1 Befolkningsstørrelse og køns- og aldersfordeling 
Når befolkningsstørrelsen og den køns- og aldersmæssige fordeling skal analyseres i sammenhæng 
rekrutteringsproblematikerne skyldes det, at antallet af krigsduelige individer er direkte relateret til 
befolkningsstørrelse og køns- og aldersfordeling. Indledningsvis skal det bemærkes, at 1000-tallets 
krigsfolk fortrinsvis bestod af mænd, men at det ikke kan udelukkes at kvinder i nogen grad deltog i 
datidens krigshandlinger (Price 2002: 389-396). 
En række forskere har søgt at sandsynliggøre den sene vikingetids og højmiddelalderens 
befolkningsstørrelse. I 1843 anvendte H. M. Velschow Knytlingesagaen og Hallandslisten og kom 
frem til, at det danske riges befolkning i midten af 1200-tallet sandsynligvis var på ca. 1.480.000 
(Velschow 1843: 39). Kristian Erslev mente derimod, at de kilder som Velschow havde benyttet 
kun muliggjorde en befolkningsstørrelse på mellem 500.000 og 700.000 (Erslev 1885: 565). Senere 
modificerede Erslev dette og mente nu, at noget under en million formentlig var en realistisk 
befolkningsstørrelse i 1200-tallets Danmark (Erslev [1898] 1972: 195).  
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Aksel E. Christensen har ligeledes beskæftiget sig med emnet og understreger i 1938, at 
kildematerialet gør det yderst problematisk at konkludere noget som helst. Christensen vover dog 
alligevel en tolkning, nemlig at Valdemarstidens befolkningsstørrelse i Danmark sandsynligvis var 
en del over en million (Christensen 1938: 48). Senest har Niels Hybel og Bjørn Poulsen (2007: 382) 
fremført en tolkning af befolkningsstørrelsen omkring 1230 på ca. 1,3 millioner, men de 
understreger, at der er en betydelig grad af usikkerhed forbundet med tolkningen. 
1000-talsbefolkningens køns- og aldersfordeling er ligeledes problematisk at klarlægge. Som en del 
af en større antropologisk undersøgelse (foretaget i starten af 1980’erne) af jernalderens mennesker 
(Sellevold et al. 1984) blev 320 individer dateret til vikingetid, fortrinsvis fra gravpladser, 
analyseret. Gennemsnitslevealderen for mænd blev bestemt til 39,2 år og for kvinder 41,3 år 
(Sellevold et al. 1984: 209). Men disse tal skal ses i sammenhæng med, at spædbørn og børn (under 
12 år) kun er meget sparsomt repræsenteret i skeletfundene fra vikingetiden, hvilket formentlig 
skyldes bevaringsmæssige (knogler fra spædbørn og børn forgår lettere end voksnes knogler) og 
kulturelle forhold (spædbørn og børn kan være begravet et andet sted end voksne eller 
begravelsesritualerne kan have været anderledes) (Sellevold et al. 1984: 207). Således var den 
gennemsnitlige levealder formentlig lavere grundet dødeligheden blandt børn og spædbørn. 
Analysen sandsynliggjorde desuden, at vikingetidens samfund bestod af flest drenge og mænd. 
Kønsfordelingen var: 53,8 % hankøn og 46,2 % hunkøn (Sellevold et al. 1984: 214).  
Siden undersøgelsen, publiceret i 1984, er antallet af vikingetidens skeletfund blevet godt og vel 
fordoblet, men ikke alle nye skeletfund er blevet analyseret og ingen samlet behandling er foretaget 
(Bennike 2013: pers. medd.).   
Sammenfattet kan de ovenfor nævnte analyser ikke betragtes som umiddelbart repræsentative for 
befolkningsstørrelse og befolkningssammensætning inden for 1000-tallets danske rige, men 
indikative udsagn kan udledes (de følgende skal opfattes som konservative estimater): 
• Befolkningen udgjorde omkring en million mennesker.  
• Størstedelen af befolkningen nåede en alder på over 30 år. 
• Der var flest individer af hankøn.   
Som vist har antallet af deltagende fartøjer i de største krigsflåder i 1000-tallet næppe oversteget 
300. I afsnit 6.3.2 vil det blive sandsynliggjort, at 1000-tallets krigsskibe i gennemsnit har haft en 
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besætning på 50-60 mand. Således har det maksimale antal krigsfolk i de største 1000-talsflåder 
været ca. 18.000. Selv med flere samtidig operationelle krigsflåder og mange hjemmeblevne krigere 
må det regnes for realistisk, at 1000-tallets befolkningsgrundlag og befolkningssammensætning (se 
ovenfor), var tilstrækkelig til at de nødvendige krigsfolk kunne rekrutteres.  
Derudover blev krigsfolk rekruteret uden for 1000-tallets danske rige. Talrige alliancer mellem 
aktører på tværs af de nordeuropæiske riger i 1000-tallet har sandsynligvis tilvejebragt krigsfolk til 
militære operationer. Flere eksempler på sådanne alliancer fremgår dels af skriftlige kilder 
(Damgård-Sørensen 1991; Griffith 1995: 109-110; Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 328-330; 
Bolton 2009: 211-219), dels af det arkæologiske genstandsmateriale (fartøjsfund og fartøjsdele samt 
keramik, våben, redskaber og smykker) (Dobat 2009; Klassen 2010: 339-351). Desuden 
sandsynliggør naturvidenskabelige analyser af strontiumisotopindholdet i knoglemateriale fra 
vikingetidige grav- og depotfund, at krigsfolk blev rekrutteret langvejs fra, og at nogle af disse 
endog medbragte deres familier (Price et al. 2011: 486-487).  
 
5.1.2 Solidaritetsbånd  
De videnskabelige analyser af vikingetidens og højmiddelalderens samfund kan forskningshistorisk 
inddeles i fire hovedsynspunkter:  
Sidst i 1800-tallet og til midten af 1900-tallet blev samfundet tolket som baseret på frie bønder, der 
på tinge afklarede stridigheder, og som i ligeværdige fællesskaber varetog de politiske, ideologiske, 
økonomiske og militære aspekter ved tilværelsen (Koch [1963] 1984: 12-21). 
Tolkningen af samfundet blev mere nuanceret i 1960’erne. De frie bønder blev stadigvæk 
fremhævet som de primært samfundsbærende, men som Aksel E. Christensen skriver: ”…træffer 
man ganske enkelte andre, der aabenbart har været i en tjenende eller afhængig stilling…” 
(Christensen 1969: 217).    
I 1970’erne blev samfundet tolket som væsentligt mere hierarkisk opbygget: baseret på feudalisme, 
jordbesiddelse og en retskultur (Ulsig 1968; Fenger 1971; Skyum-Nielsen 1971).  
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I løbet af 1980’erne blev også denne tolkning nuanceret. Samfundet blev nu opfattet som baseret på 
slægtsrelationer (Lund & Hørby 1980: 133-136 & 171-180; Breengaard 1982). Solidaritetsbåndene 
mellem samfundets individer blev ikke længere opfattet som fortrinsvis funderet på mandsed og 
forlening, men i stedet baseret på slægten samt de horisontale solidaritetsbånd på tværs af 
slægterne: landsbyfællesskabet, broderskaberne og laugsorganisationerne (Fossier 1984: 171-196; 
Gelting 1988). Slægtskab skal i denne sammenhæng forstås som omfattende andet end biologisk 
slægtsskab. Det bærende for den sene vikingetids og højmiddelalderens politiske, økonomiske og 
militære strukturer var sociale netværk for eksempel ægteskab eller indtrædelse i en stormands liđ, 
hvor bevidst skabte alliancer søgtes uden direkte hensynstagen til biologisk slægtskab (Hermanson 
2000: 46). Udover de i slægten og fællesskaberne skabte solidaritetsbånd har de gensidigt 
anerkendende værns- og troskabsforhold mellem patron og klient, været et grundlæggende træk ved 
de nordeuropæiske samfund i den sene vikingetid og højmiddelalder (Gelting 1988: 12; Skre 1996: 
18-25).  
I dag er der overvejende forskningsmæssig konsensus omkring opfattelsen af den sene vikingetids 
og højmiddelalderens samfund som baseret på både horisontale og vertikale solidaritetsbånd 
(Varenius 1998: 16-35; Hermanson 2000: 9-13 & 180-184; Hybel 2003: 143-150 & 242-257; 
Tullberg 2010: 27). De vertikale relationer skal forståes som de hierarkiske forhold mellem de 
mange grader af frie og ufrie (Skyum-Nielsen 1971: 260; Porsmose 1988: 255-265; Varenius 1998: 
75; Brink 2008: 49-55), samt de for datiden så karakteristiske patron-klient relationer mellem 
bønder og stormænd, mellem stormænd og stormænd, og mellem stormænd og kongen (Gelting 
1999a: 339-340; Gelting 2007: 77; Tullberg 2010: 27). De horisontale relationer beskrives som af 
mere uformel karakter, bestående af for eksempel venskaber, landsbyfællesskaber, naboskaber, 
samt gilde-, laugs- og brødreskabsorganisationer (Hybel og Poulsen 2007: 144-147; Tullberg 2010: 
27-28). Det er vigtigt at fremhæve, at solidaritetsbåndene var fundamentale elementer i 
samfundsstrukturen både politisk, ideologisk og økonomisk. Det at høre til i et fællesskab, det at 
være en stormands eller konges mand gav sikkerhed, status og muligheder (Varenius 2002: 252-
253).            
Til at skabe og vedligeholde solidaritetsbåndene blev giftemål og formentlig også anden udveksling 
af familie- og slægtsmedlemmer foretaget (Magnúsdóttir 2008: 42-46). Udvekslingen foregik på et 
europæisk plan blandt aristokratiet, samt måske også på landsbyplan blandt den almene befolkning.       
229 
 
I både 1000- og 1100-tallet var de horisontale og vertikale solidaritetsbånd dog dynamiske 
størrelser, der ofte var baseret på strategiske og situationsbestemte valg. De skriftlige kilder 
sandsynliggør, at bånd blev brudt, hvis den politiske, ideologiske eller økonomiske situation blev 
markant forandret for én eller flere af de involverede aktører (Hermanson 2000: 9-10; Hedeager 
2001: 285; Söderberg 2005: 45; Heebøll-Holm 2007: 22; Magnúsdóttir 2008: 42-46).  
I militær sammenhæng ses disse horisontale og vertikale solidaritetsbånd udtrykt i skjaldekvadene 
og på runestenene, hvor “The idea of the group was defined by a restricted and pointed vocabulary 
of fellowship and group membership, and their ethos and ideology was expressed in the praise, both 
direct and figurative, of individual members of the group.” (Jesch 2001: 216).  
I forbindelse med krigshandlinger er det en forudsætning for en velfungerende kampenhed, at 
enhedens krigsfolk har knyttet stærke og tætte solidaritetsbånd. De stærke bånd ses udtrykt på 
runesten og i skjaldekvad ved at anvende betegnelser som félagi og drengr (fig. 89). Begge 
betegnelser har et begrebsindhold henvisende til våbenbrødre. Det vil sige en gruppe af krigsfolk, 
hvis fælles praksis knytter dem tæt sammen socialt (Wimmer 1908: viii; Jesch 2001: 225, 231, 235 
& 255). I relation til dette skal den alvorlige forbrydelse drengspell bemærkes. Drengspell betød, at 
en drengr ikke udviste loyalitet over for sin leder: overordnet dróttinn (herre), eller mere specifikt 
konungr, jarl, þegn og stýrimaðr (Jesch 2001: 222). Hvor betegnelserne félagi og drengr 
sandsynligvis blev anvendt internt mellem våbenbrødre, blev betegnelsen húskarl fortrinsvis 
anvendt som en ekstern beskrivelse af krigsfolk (fig. 89) (Jesch 2001: 238).     
Andre krigsfolk omtales som heimþegi, der af Judith Jesch tolkes som indeholdende en emisk 
betydning angivende en social position givet af en anden: en titel eller rang. Ud fra betegnelsens 
anvendelse er det tydeligt, at heimþegi var en del af inderkredsen omkring kongen eller en mægtig 
stormand (Jesch 2001: 235-236). Heimþegi er et sammensat ord indeholdende ordene heim 
betydende hjem (Norrøn ordbok 1997: 177) og þegi betydende at få eller tage imod (Norrøn ordbok 
1997: 448 & 450). Måske er heimþegi en betegnelse for en mand, der af en stormand eller konge 
var givet hjem, og som derfor stod i et afhængighedsforhold til giveren. På Hedeby 1-stenen (DR 1) 
fremhæves det, at det var Svend, der gav Thorulv hans hjem og rang (himþigi suins) (Jacobsen & 
Moltke 1942: 7). Det var vigtigt at fremhæve, af hvem hjem og rang var givet. Så nok ejede 
heimþegi eget hjem, men disse soldaterkolonister, som Erland Porsmose betegner dem, måtte 
tilgengæld ”…betale en række specielle skatter til kronen og stå til rådighed i militærvæsenet” 
(Porsmose 1988: 259).  
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Til at betegne personer endnu højere placeret i datidens sociale hierarki – militært såvel som civilt – 
anvendtes þegn (tegn) (fig. 53 & 90). Betegnelsens indhold er komplekst, men at der er tale om 
mægtige stormænd forekommer sandsynligt (Jesch 2001: 227; Williams 2002: 294). Endvidere er 
det bemærkelsesværdigt, at betegnelsen i høj grad forekommer på runesten placeret inden for det 
danske rige i 1000-tallet, mens der i resten af Sverige kun findes tre runeindskrifter, hvor 
betegnelsen er anvendt (Jesch 2001: 225), hvilket rejser spørgsmålene: Havde stormænd en mere 
dominerende rolle i 1000-tallets danske rige end i de øvrige skandinaviske riger? Eller var 
betegnelsen for stormænd en anden i de øvrige skandinaviske riger?  
Indskrifter på runesten og skjaldekvad viser, at endnu en betegnelse for en leder blev anvendt. 
Således betegner Stýrimaðr både en militær og civil leder og dette såvel på land som om bord på et 
skib (fig. 90). I enkelte tilfælde anvendes betegnelsen endog konkret om styrmanden om bord på et 
skib (Jesch 2001: 180-186). Den nærmere betydning af betegnelsen skal således forstås i sin 
kontekst. 
 
MILITÆRE OG 
SOCIALE LEDERE 
KRIGSFOLK MED EN 
HØJERE MILITÆR OG 
SOCIAL STATUS   
ALMENE 
KRIGSFOLK   
 
Dróttinn, konungr, 
jarl, þegn og 
stýrimaðr   
Heimþegi Fællesskabets interne 
betegnelser: félagi og 
drengr 
Den eksterne 
betegnelse: húskarl 
Figur 90. Betegnelser anvendt i militær og almen samfundssocial sammenhæng. Den emiske betydning er 
desuden sandsynliggjort. Skema: forfatteren.      
 
5.1.3 Ideologier  
I et samfund baseret på horisontale og vertikale solidaritetsbånd var gensidig anerkendelse 
essentielt. En manglende anerkendelse af en stormands eller konges ret til herske – et troskabsbrud 
– kunne opstå hvis patronen ikke magtede at værne sine klienter (Griffith 1995: 112), eller hvis 
forholdet mellem patronens og klienternes politiske, ideologiske eller økonomiske grundlag og 
formåen ikke var gensidigt accepteret. Vold kunne anvendes til at sikre fortsat herskab (Weber 
[1922] 1976: 822), men sandsynligvis har indbyrdes afhængighed mellem de involverede i de 
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horisontale og vertikale fællesskaber udgjort en langt stærkere sammenhængskraft (Sandberg et al. 
2006: 17).  
Selve det, at deltage i en relation, skaber den mest fundamentale sammenhængskraft, og derfor har 
delagtiggørelse sandsynligvis været den væsentligste faktor i forbindelse med opretholdelsen af den 
gensidige anerkendelse mellem de deltagende i de horisontale og vertikale relationer (Højrup 2006: 
245-248). Delagtiggørelse giver den deltagende en identitet – en anerkendt plads i samfundet.  
Delagtiggørelsesprocessen og dens betydning for et samfunds ideologiske forhold er beskrevet 
detaljeret af filosoffen Louis Althusser (1918-1990). Althusser mente, at det var ideologi som 
konstituerede det sociale. Althusser opdelte de deltagende i delagtiggørelsesprocessen, som han 
kaldte en interpellationsproces, i et interpellerende subjekt og et interpelleret subjekt (Althusser 
1972: 57-63), og disse begreber vil blive anvendt i det efterfølgende. 
Stormandens eller kongens mobilisering af militære styrker kan opfattes som en 
interpellationsproces, hvor stormanden eller kongen interpellerer de våbenføre individer, der står i 
et tjeneste- eller afhængighedsforhold til ham. For at kunne sandsynliggøre karakteren af disse 
tjeneste- og afhængighedsforhold, der dannede grundlaget for mobiliseringen af den militære 
organisation i 1000-tallets danske rige er det nødvendigt at analysere samfundets ideologiske 
struktur.  
 
Krigerideologi  
Det er fortrinsvis de højmiddelalderlige sagatekster, der beretter om den nære relation mellem krig 
og ideologi i de hedenske og tidlig kristne skandinaviske samfund i vikingetiden (Price 2013b: 174-
175). Sagateksternes troværdighed kan dog betvivles dels på grund af den kronologiske afstand 
mellem begivenhed og nedskrivning, dels på grund af den anderledes opfattelse af historisk 
dokumentation i højmiddelalderen i forhold til i dag. Også hensigten med en sagas tilblivelse kan 
fremhæves som en potentiel kilde til fejlfortolkning. Derfor anvendes skjaldekvadene, der regnes 
for en mere troværdig kilde til 1000-talssamfundets ideologi og kosmologi (Jesch 2001: 1-43), i 
stedet som udgangspunkt for den følgende analyse af 1000-tallets krigerideologi.  
I skjaldekvadene fremhæves krigsførelsens død og ødelæggelse (Jesch 2001: 211-215). Volden 
nedtones ikke. Krigere kunne blive besat af vanvidsraseri og blodrus (Price 2013a: 117). Blodrus, 
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vanvid, frygt og angst er alle alment kendte – til alle tider gældende – konsekvenser af det stres, et 
menneske udsættes for i forbindelse med krigshandlinger, men hvordan disse voldsomme følelser, 
og de handlinger de forårsager, er blevet forstået og bearbejdet, er kulturelt betinget. I vikingetiden 
blev de ekstreme stressituationer sandsynligvis imødegået ved at ruste sig ideologisk. I 
skjaldekvadene forherliges krigernes evner til at dræbe, og deres mod fremhæves (Randsborg 1998: 
164; Jesch 2001: 211-213 & 216-265). Kvadene er en del af de rituelle praksisser, der har søgt at 
højne krigsfolkenes moral og krigeriske adfærd (Price 2002: 389-396). De ritualiserede 
krigsforberedelser havde desuden en identitetsdannende karakter primært i krigsfolkenes 
praksisfællesskaber, men også sekundært på et mere generelt ideologisk niveau i samfundet. I et 
samfund, hvor ritualiseret krig og vold var det dominerende ideologiske grundlag, har det ikke 
været vanskeligt at rekruttere krigsfolk, og moral og mod kunne indgydes i såvel nye som erfarne 
krigsfolk.  
 
Pax Dei og Res publica  
Kristendommen ændrer gradvis det idealiserede ideologiske fokus. I stedet for ritualiseret vold og 
krig blev målet en stræben efter Guds fred samt orden på Jorden. Samfundet blev dog ikke mindre 
voldeligt og krigerisk af denne grund, for stormænd og konger anvendte vold og krig som midler i 
deres religiøse bestræbelser på at opnå Guds fred (Pax Dei) og orden på Jorden.  
Udover at være en god militær leder og udøve magt over mange folk fremhæver skjaldekvad og 
runestenstekster fra omkring midten af 1000-tallet det som kongelige dyder at udvise gavmildhed, 
at straffe tyve, samt at eje et fremtrædende skib (Jesch 2001: 244-245 & 268). Umiddelbart kunne 
disse egenskaber også fremhæves som kongelige dyder i et samfund med et ideologisk grundlag 
baseret på ritualiseret vold og krig, men det, der er forandret, er det tilstræbte, nemlig at lede folk, 
og herved skabe Guds fred og orden på Jorden (Balling 1963: 13; Hybel 2003: 106; Gelting 2010: 
124-125). Hertil skal det tilføjes, at både politiske og økonomiske hensigter med krigshandlinger i 
såvel hedensk som kristen vikingetid ikke må glemmes, når bevæggrundene for de militære 
operationer analyseres.  
Rekrutteringen af krigsfolk måtte tilpasses det gradvis forandrende ideologiske grundlag gennem 
1000-tallet. For en konge og de mægtigste stormænd blev vejen til at skabe en velfungerende og 
slagkraftig militær organisation primært at interpellere rigets øvrige stormænd. Herved skabtes 
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solidaritetsbånd og troskabsrelationer, der sikrede, at stormændene stillede med deres liđ og 
krigsflåde til militære operationer.  
Den version af den kristne religion og generelle ideologiske tænkning, der blev indført i 
Sydskandinavien i løbet af anden halvdel af 900-tallet og ind i 1000-tallet, var før-skolastisk. Den 
før-skolastiske kristendomsforståelse var i store træk baseret på Pave Gregor 1.’s (540-604) 
fremhævelse af, at troen på Gud først og fremmest var hjertets sag. Skolastikens søgen efter at 
forstå Guds budskab gennem spekulativt og kontemplativt virke – blandt andet udtrykt ved 
ærkebiskop af Canterbury, Anselm (1033-1109), der i slutningen af det 11. århundrede forsøgte at 
bevise Guds eksistens gennem hans ontologiske gudsbevis (Anselm af Canterbury: Capitulum II & 
III [Prenter 1982: 20-25]) – var ikke dominerende i datidens kristendomsforståelse. Dog spirer en 
kristen bevægelse frem i løbet af 900-tallet centreret omkring ærkebiskop Bruno af Køln og hans 
cirkel. Denne bevægelse inddrog klassiske tekster, og det blev et ideal for en retskaffen mand at 
tjene samfundets interesser (Res publica). Tanken var, at de ledende i samfundet skulle fremstå som 
et eksempel til efterfølgelse og herved vise den rette vej frem mod Guds fred og orden på Jorden. 
Samtidig blev kongen i sit herskabsområde opfattet som en sekulær repræsentant for Kristus, og 
dermed blev det at følge kongen et ideologisk baseret mål for stormændene. Som en konsekvens af 
dette blev et oprør mod kongen til et oprør mod Gud (Raffnsøe et al. 2009: 291-292; Gelting 2010: 
124-125). Måske ses dette i begrebet drengspell, der som nævnt ovenfor, betegnede den alvorlige 
forbrydelse ikke at uvise loyalitet over for sin leder: dróttinn (herre).  
En sådan kristendomsforståelse har sandsynligvis været et yderst effektivt interpellationsredskab og 
gjort solidaritets- og troskabsbåndene mellem stormænd og konger stærkere og mere 
virkningsfulde. Gradvis, som kristendommen blev forkyndt og forstået af menig mand, er det 
sandsynligt, at også patron-klient relationen mellem stormand og bonde ikke længere kun var et 
sikkerhedspolitisk og økonomisk spørgsmål, men også et ideologisk baseret mål, hvilket dog først 
for alvor blev en realitet i 1300-tallet.    
 
Kontekstuel loyalitet  
1000-tallets forståelse af loyalitet var sandsynligvis kontekstuel. Det vil sige, at loyalitet i vikingetid 
og højmiddelalder i Norden skal forstås som baseret på forhandling mellem de involverede aktører i 
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hver enkel situation (Griffith 1995: 114; Orning 2008: 8-9). Historiker Hans Jacob Orning mener 
således, at Max Webers definition på loyalitet, nemlig de handlinger en person udfører på en 
bestemt ordre og dette uden at spørge til ordrens etik eller indhold (Weber [1921-1922] 1978: 215), 
kun er gældende i et samfund med en statsstruktur (Orning 2008: 8-9). Og 1000-tallets danske rige 
var ikke en stat. Orning medgiver dog, at de norrøne skriftlige kilders brug af begrebet loyalitet 
fremstår mere absolut end kontekstuelt. Kongen fremstår som: “rex iustus who acts predictably by 
following and administering law and justice in a consistent manner, and who is in principle 
omnipresent in that the obligations og obedience to him are internalized.” (Orning 2008: 46-47), 
men Orning sætter spørgsmåltegn ved kirkens og kongens mulighed for i praksis at opnå denne 
absolute loyalitet fra samfundets øvrige aktører (Orning 2008: 46-47).    
Kongens magt var afhængig af hans fysiske tilstedeværelse. Det var en forudsætning for 
opretholdelsen af herskab, at kongen rejste rundt i sit herskabsområde for her at give og modtage 
anerkendelse fra primært stormænd, og sekundært den almene befolkning (Brink 1996: 240; Orning 
2008: 320). Det fysiske møde kunne dog delvist erstattes af højbønnen i kirken (Jahnke 2013: pers. 
medd.), hvilket understreger konge- og kirkemagtens fælles magtpolitiske interesser.  
Kongens konfrontation med stormændene, der ofte indbefattede konfliktløsning, var dialektisk: dels 
kunne kongen miste værdighed og udstille manglende styrke, dels muliggjorde mødet at kongen 
kunne vise magt og styrke (Orning 2008: 323). Kongen var udfordret og kontinuerligt nødt til at 
retfærdiggøre sin titel som konge ved at efterstræbe, hvad der blev opfattet som dyder for en god 
hersker i 1000-tallets Sydskandinavien, nemlig militær kunnen, tapperhed, rigdom og gavmildhed 
(Sundqvist 2002: 148). Kongens handlinger var til en vis grad uforudsigelige, hvilket ifølge Orning 
var selve fundamentet i kongens magt. Stormændene og resten af befolkningen kunne således håbe 
på venlighed, tjenester og tilgivelse fra kongens hånd og samtidig frygte kongens vrede og straf 
(Orning 2008: 319).  
 
5.2 Økonomisk grundlag  
I historieforskningen har det højmiddelalderlige begreb kværsæde traditionelt været opfattet som en 
skat, de distrikter – geografiske områder, bestemt fra gammel tid – der ikke var ledingspligtige, 
skulle betale til kongen (Lund 1999b: 376-378). Niels Lund mener derimod, at ”Kværsæde var en 
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del af ledingen, ikke et alternativ til ledingspligten” (Lund 1999b: 385), og at kværsæde skulle 
betales, når de ledingspligtige ikke fysisk ydede den leding, de var pligtige til - hvad enten der var 
tale om udgærdsleding eller herrremandsleding (Lund 1999b: 385). Det er Lunds opfattelse, at 
skatterne: kværsæde, ret leding og nefgiald alle skal ses som en del af ledingen, og at de alle har 
tjent det samme formål, nemlig at understøtte den militære organisation økonomisk. Skatterne var 
forskellige på den måde, at nefgiald var en kopskat. Det vil sige en skat, der ikke var baseret på 
indkomst eller besiddelser, men udelukkende blev afholdt af de involverede individer med samme 
bidrag pr. individ. Ret leding og kværsæde var derimod beregnet ud fra økonomisk formåen (Lund 
1996: 286-287; Gelting 1999b: 170; Lund 1999b: 378). Med nefgiald mener Lund, at ”Noget 
kvalitativt nyt synes at komme ind i den militære organisation som på så mange områder med de 
initiativer, Knud den Hellige tog til kongemagtens styrkelse. Han pålagde befolkningen en ny og 
uhørt skat [læs: nefgiald], som efter alt at dømme gik ud på, at høvdinge og andre godsejere, der 
plejede at stille, når kongen ønskede at rejse en hær, blev pålagt bestemte styrkemål, som de måtte 
leve op til, og gjorde de ikke det, måtte de betale for dem, der manglede." (Lund 1996: 286-287). 
Tillige er det Lunds opfattelse, at indførelsen af denne skat sandsynligvis var hovedårsagen til, at 
Knud blev slået ihjel (Lund 1996: 287). Historiker Esben Albrectsen anfægter, at nefgiald var en 
kopskat (Albrectsen 1998: 397 & 400), mens historiker Mikael Venge mener, at det nuværende 
kildegrundlag gør tre tolkninger af nefgiald mulig: 1) der er tale om en personskat (kopskat), 2) 
betydningen er et udtryk for en datidens tiende, eller 3) betegnelsen dækker over en tvungen 
omveksling til kongens mønt, det vil sige en udnyttelse af et kongeligt møntmonopol (Venge 2002: 
31-32).          
Arkæolog Björn Varenius tolker ledingen, som den benævnes i landskabslovene og måske også i 
Knud den Helliges gavebrev til St. Laurentii Kirke i Lund, som en organisation, der udelukkende 
var anvendt til indkrævning af skat (Varenius 1998: 84 & 90). Varenius tager dog det forbehold, at 
en såkaldt værnepligtsleding kan have fungeret samtidig med skatteledingen i ledingens første fase 
– men regner det ikke for særlig sandsynligt (Varenius 1998: 87). Varenius mener, at tidligere 
forskeres (Bolin 1934, Hafström 1949, Lindkvist 1988: 55, Fenger 1989: 42) forsøg på at forstå 
ledingens kronologiske udvikling, som først bestående af en værnepligtsleding og siden en 
skatteleding, er baseret på et alt for løst kildegrundlag (Varenius 1998: 84). Varenius henter støtte 
fra Erik Lönnroth, der mente, at ledingsorganiseringen i Viken var dannet med henblik på 
skatteopkrævning og ikke var et redskab til rekruttering af krigsfolk (Lönnroth 1963: 102). Hans 
Christian Bjerg har derimod argumenteret for, at ledingen, som den omtales i Skånske Lov og Jyske 
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Lov, ikke blot var en skatteleding, men en fungerende kystvagtsorganisation meget lig den 
organisation, som de svenske og norske landskabslove beskriver den (Bjerg 1991: 183-195).      
I det følgende analyseres udvalgte aspekter af gavegivningens og beskatningens rolle i forbindelse 
med skabelsen af det økonomiske grundlag for 1000-tallets militære organisation.  
 
5.2.1 Gavegivning 
1000-tallets økonomi kan strukturelt set tolkes som bestående af to dialektisk forbundne systemer: 
Et, der var beskæftiget med at opretholde og udbygge sociale relationer, og et andet, der var 
beskæftiget med at tilvejebringe råmaterialer, brugsgenstande og fødevarer. I det økonomiske 
system, der søgte at opretholde og udbygge samfundets sociale relationer, havde gavegivning en 
central rolle (Hedeager 2008: 14; Skre 2011: 68; Ulriksen 2011a: 83-84; Ulriksen 2011b: 198). 
Gaverne kunne være prestige genstande, tildeling af herskabsområder, brugsret til jord, kontrol over 
handel (med beskatningsmuligheder for øje), titler eller andre privilegier (Porsmose 1988: 259; 
Hedeager 2008: 14; Skre 2011: 68; Ulriksen 2011b: 198).  
Gavegivning er en økonomisk relation mellem mennesker, men i gaven ligger der mere end den 
umiddelbare materielle kapital. Det omdømme, giveren får i kraft af sin gavmildhed, kan betegnes 
som en symbolsk eller social kapital. Den materielle og sociale kapital er begge vigtige bindemidler 
i forbindelse med skabelsen og opretholdelsen af solidaritets- og troskabsbånd (Bourdieu 1995: 192; 
Nielsen 1999: 84-91; Sindbæk 2011: 52-57), hvilket det i højmiddelalderen nedskrevne Hávamál 
udtrykker med ordene ”Ey sér til gildis gjöf” (Hávamál, vers 145), der betydningsmæssigt kan 
oversættes som ”Gaver venter modgaver” (Hedeager 1994: 44-50). Da militær tjeneste 
sandsynligvis var at regne for en modgave i 1000-tallet, har gavegivningsrelationen haft stor 
betydning for en stormands eller konges militære formåen.  
 
5.2.2 Beskatning og økonomiske systemer 
I 1000-tallet blev flere økonomiske transaktioner sandsynligvis pålagt en betaling til den aktør, der 
sikrede at transaktionen kunne finde sted. I forbindelse med bygrundlæggelserne i starten af 1000-
tallet er det tydeligt, at kongemagt, kirke og de mægtigste stormænd var involveret, hvilket kan 
tolkes som et udtryk for, at de mægtigste folk i riget tog sig betalt for tilgengæld at beskytte handlen 
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og de handlende (Gelting 1999a: 340). Også i andre sammenhænge, for eksempel i forbindelse med 
formaling af korn i vandmøller kunne en betaling afkræves (Egeberg 2013: 100). Derudover kunne 
betaling (arbejdskraft, råmaterialer, penge eller mønter) kræves i forbindelse med de forpligtelser 
som lå i patron-klientforholdet (Hybel og Poulsen 2007: 299-300). 
Stormænd og konger havde således ud over udnyttelse af egne råmaterialer flere måder hvorpå 
ressourcer til deres militære organisation kunne tilvejebringes i deres egne herskabsområder. Uden 
for herskabsområderne kunne stormænd og konger desuden tilvejebringe ressourcer til deres 
militære organisation via handel, plyndring eller tributafkrævelse (Williams 2011: 351).  
Til at indkræve og anvende ressourcerne har et økonomisk system været nødvendigt. Traditionelt 
opstilles tre grundlæggende økonomiske systemer: (1) En naturaløkonomi, hvor varer eller 
tjenesteydelser udveksles uden brug af et fælles accepteret medie for omveksling, (2) En 
pengeøkonomi, hvor varer og tjenesteydelser udveksles ved brug af et fælles og accepteret medie 
for omveksling, eller (3) En møntbaseret økonomi, hvor varer og tjenesteydelser udveksles ved brug 
af mønter, hvis værdi garanteres af en myndighed (Skre 2011: 69). De tre systemer har i en historisk 
kontekst – også i 1000-tallet – været anvendt sideløbende og skal ikke opfattes som udelukkende 
hinanden (Skre 2011: 68; Williams 2011: 337). 
En anden vigtig pointe er, at økonomiske systemer ikke er statiske størrelser (Gullbekk 2011: 106). 
1000-tallet fremviser flere eksempler på, at der lokalt blev indført en økonomi baseret på mønter og 
i flere tilfælde også møntmonopoler, der sidenhen ophørte med at eksistere, hvorefter et andet 
økonomisk system baseret på penge og naturalier blev indført i stedet. Møntmonopol betyder i 
denne sammenhæng, at bestemte mønttyper anvendes som det eneste legale betalingsmiddel, inden 
for det område møntmonopolet er gældende, hvilket medfører en tvungen omveksling af andre 
betalingsmidler og dermed mulighed for berigelse for den monopolholdende aktør (Moesgaard 
2008: 133-137).  
Det er vigtigt at påpege, at langt størstedelen af de økonomiske transaktioner i 1000-tallet foregik i 
naturaløkonomisystemet eller pengeøkonomisystemet. Kun en mindre del af transaktionerne foregik 
inden for rammerne af, hvad der kan betegnes som en møntøkonomi (Skre 2011: 68 & 77). Ikke 
desto mindre var det netop via indførelsen af lokaltgældende møntmonopoler, at stormænd og 
konger kunne inddrive betydelige økonomiske ressourcer (Gullbekk 2011: 101-102; Williams 2011: 
360-361). 
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En møntskat, der blev fundet og udgravet i 2002 tæt ved gården Danelund nær Ribe, viser en række 
bemærkelsesværdige detaljer ved møntvæsenet i slutningen af 1000-tallet. 72 mønter blev udgravet. 
63 af disse tolkes på grund af portræt- og indskriftforvrængelser som efterligninger af den såkaldte 
Expanding Cross-type, der blev slået i England under Edvard Bekenderens kongedømme (1042-
1066). Udover forvrængninger har mønterne en langt lavere vægt samt et mindre sølvindhold end 
mønterne slået under Edvard Bekenderen. Efterligningerne tolkes som slået i Ribe da Knud den 
Hellige var konge i det danske rige (Moesgaard 2007: 107-110).  
Efterligningernes vægt og metalkvalitet svarer til de øvrige jyske udmøntninger (fra Randers, 
Aalborg og Viborg) under Knud den Hellige. Samlet tolkes møntforringelsen som et bevidst forsøg 
fra kongemagtens side på at fremskaffe de nødvendige økonomiske ressourcer til den i skriftlige 
kilder omtalte planlagte militære operation mod det engelske rige i 1086 (Ælnoths Krønike 
[Albrectsen 1984: 52-62; Saxo Grammaticus: Ellevte bog, 13.5-15.1 [Friis-Jensen & Zeeberg 2005: 
Bind II, 49-59]).  
Ved at anvende en mindre mængde af sølv i mønterne har flere mønter kunnet udgives, og via en 
tvungen omveksling (renovatio monetae) har kongemagtens indtægter kunnet forøges (Steen Jensen 
2008: 153). For at håndhæve en tvungen omveksling har kongemagten behøvet et møntmonopol i 
visse egne af riget (Kromann 1995: 120; Moesgaard 2007: 111-112).  
Et etableret møntmonopol har tillige gjort det muligt for kongemagten at aflønne sine stormænd 
med egen mønt. Ved at mindske sølvmængden i mønterne kunne kongemagtens sølvreservere 
strækkes længere. Det er formentlig en sådan strategi den norske konge Harald Hårderåde anvender 
i forbindelse med den gradvise forringelse af sølvindholdet i kongens egen mønt (Gullbekk 2011: 
96).  
Udover møntmonopolet blev de regionale møntvæsener udbygget. Baseret på møntfundenes 
morfologi samt vægt og lødighed kan tre zoner sandsynliggøres, nemlig én i Skåneområdet, én på 
Sjælland og én i Jylland. Måske kan den jyske enddog opdeles i en sydlig og nordlig del 
(Moesgaard 2007: 116). Ved at fjerne de udenlandske mønter fra møntomløbet, gennemtvinge en 
omveksling af ældre mønter, og oprette regionalt gældende forskellig gangbar mønt kunne 
kongemagten tjene på omvekslingerne (Moesgaard 2007: 116).  
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Indtægterne fra de tvungne omvekslinger kunne være betydelige. Således har numismatiker Jens 
Christian Moesgaard beregnet at mellem 300.000 og 1.400.000 efterligninger af Expanding Cross-
typen blev udmøntet (Moesgaard 2007: 115).  
De tvungne omvekslinger har udfordret magtbalancen mellem kongemagten og de øvrige aktører i 
riget, og flere forskere har da også sammenkædet Knud den Helliges forsøg på at øge kongemagtens 
indtægter med hans fald (Lund 1996: 287; Moesgaard 2007: 112). Som anført ovenfor har Niels 
Lund peget på nefgiald som en skat indført af Knud den Hellige med berigelse som hensigt (Lund 
1996: 286-287), mens Mikael Venge har foreslået, at nefgiald muligvis dækker over en tvungen 
omveksling, der efter al sandsynlighed kostede Knud livet (Venge 2002: 31-32).  
Sidst i 900-tallet og helt frem til den sidste del af Svend Estridsens kongedømme (omkring 
1070’erne) ses flere store udmøntninger, men ingen magthavere var tilsyneladende i stand til at 
indføre et møntmonopol – hverken lokalt eller regionalt (Moesgaard 2008: 145-146). Dog skal det 
nævnes, at der før 1070’erne måske har været enkelte steder, såsom i Lund, Roskilde og Odense, 
hvor en reguleret møntøkonomi har været gældende (Moesgaard 2008: 146), men mængden og 
karakteren af møntfundene kan ikke sandsynliggøre, at deciderede møntmonopoler blev oprettet.  
Omkring 1070’erne indførtes gradvis forskellige mønttyper til officielt brug i regional 
sammenhæng. Flere af disse fremstår som baseret på lokale eller regionale møntmonopoler 
(Roesdahl & Grinder-Hansen 2004: 198; Ingvardson 2009: 88). Som nævnt ovenfor måtte en 
omveksling mellem den gangbare mønt i de forskellige landsdele finde sted, hvilket muliggjorde en 
beskatning og dermed en økonomisk gevinst for møntherren. Endvidere kunne møntherren med 
jævne mellemrum gennemtvinge en møntfornyelse (renovatio monetae, se ovenfor), og i denne 
proces kunne sølvindholdet i de nye mønter mindskes eller der kunne udbetales færre mønter, end 
der blev indleveret (Steen Jensen 2008: 153). Begge dele var en betydelig kilde til tilvejebringelse 
af økonomiske ressourcer, der blandt andet blev anvendt til at understøtte og udbygge den militære 
organisation.    
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 5.3 Delkonklusion  
Diskussionen om hvorvidt 1000-tallets offensiv og defensiv var baseret på to forskellige militære 
organisationer er i sit udgangspunkt problematisk. Grundpræmissen er, at liđ og leding var to 
forskellige organisationer, hvilket sandsynligvis ikke var samtidens forståelse af begreberne. At 
dømme efter skjaldekvadene fremstår det mere sandsynligt, at liđ fortrinsvis betegnede 
krigsfolkene, mens leiđangr fortrinsvis blev anvendt til at betegne krigsflåden. Hermed forsvinder 
grundlaget for en opdeling af 1000-tallets militær i en defensiv og offensiv organisation.  
Datidens mobilisering af militære styrker blev mulig via en proces, hvor stormanden eller kongen 
interpellerede de våbenføre individer (hans liđ), der stod i et tjeneste- eller afhængighedsforhold til 
ham. Rekrutteringsmulighederne for den enkelte stormand og konge var således baseret på hans 
evne til at opretholde og udbygge gensidigt anerkende relationer til sine klienter. Knud den Stores 
gradvise udvidelse af sit herskabsområde blev til i kraft af en række vellykkede 
interpellationsprocesser, mens Knud den Helliges forsøg på at mobilisere en stor krigsflåde senere i 
1000-tallet kan opfattes som en mislykket interpellationsproces.  
Samfundsideologien i 1000-tallet var et produkt af en lang tradition for ritualiseret krig og vold. Et 
sådant samfund havde sandsynligvis ikke vanskeligt ved at rekruttere krigsfolk. Datidens stormænd 
og konger har søgt at interpellere rigets øvrige stormænd for på denne måde at skabe en slagkraftig 
militær organisation. Kristendomsforståelsen tidligt i 1000-tallet kunne anvendes som et yderst 
effektivt interpellationsredskab, hvilket gjorde solidaritets- og troskabsbåndene mellem stormænd 
og konger stærkere.  
Gavegivning havde en central rolle som interpellationsværktøj. Udover den umiddelbare materielle 
kapital, der knyttede giver og modtager sammen, etablerede gavegivningen også en symbolsk eller 
social relation, der var et vigtigt bindemiddel til at opretholde og skabe de gensidigt forpligtende 
relationer, på hvilke den militære organisation i 1000-tallet var baseret.       
Desuden argumenteres der for at stormænd og konger anvendte møntfornyelse og andre tvungne 
møntomvekslinger til at tilvejebringe en kapital, der blandt andet anvendtes til at udbygge den 
militære organisation.    
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6. MARITIM KRIGSFØRELSE  
om et udgangspunkt for analysen af 1000-tallets maritime krigsførelse anvendes en 
militærteoretisk analysemodel baseret på Edward N. Luttwak (1987) og Basil 
Henry Liddell Hart ([1941] 1991). Modellen kan anvendes til analyse af krigsførelse i en 
såvel historisk som nutidig sammenhæng. Modellen består af en opdeling af krigsførelse i 
forskellige niveauer, hvor hvert niveau har et specifikt defineret analytisk sigte. Opdelingen er 
udelukkende et analytisk redskab, og alle niveauer opfattes som dialektisk forbundne. For at 
modellen kan anvendes til at analysere 1000-tallets maritime krigsførelse, er det nødvendigt at 
tilpasse den, så hensigten med dette kapitel – at analysere tekniske, taktiske, logistiske og 
strategiske aspekter ved 1000-tallets maritime krigsførelse – bliver mulig (fig. 91).  
 
Det tekniske niveau Her analyseres fordele og ulemper i forbindelse med 
brugen af de militærtekniske midler (Luttwak 1987: 
73-81) 
Det taktiske niveau Her analyseres militær anvendelse i forbindelse med 
specifikke krigshandlinger (Luttwak 1987: 82-90)  
Det operationelle niveau Her analyseres især logistiske forhold i forbindelse 
med militære operationer (Luttwak 1987: 91-112) 
Det strategiske niveau Her analyseres overordnede militære og politiske 
mål med en kort eller lang række af specifikke 
krigshandlinger (Luttwak 1987: 113) 
 Figur 91. De forskellige niveauer der analyseres i forbindelse med 1000-tallets maritime krigsførelse. 
Skema: forfatteren.  
 
6.1 Tekniske aspekter 
I maritim krigsførelse er skibet det primære tekniske middel. Som fremført i kapitel 2 tydeliggør 
både de arkæologiske og skriftlige kilder, at lastskibe såvel som mandskabsskibe blev anvendt til 
dels militær søtransport, dels i forbindelse med søslag. Kapitel 2 sandsynliggør desuden, at 
mandskabsskibene i en militær sammenhæng var særligt egnede til at transportere et stort antal 
krigsfolk, og at skibene både kunne fremdrives med sejl og årer. De middelstore lastskibe kunne 
kun vanskeligt, og de store lastskibe slet ikke, fremdrives med årer, men lastskibenes store 
lasteevne gjorde dem særligt egnede til at transportere store mængder af krigsfolk og tros. 
S
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I det følgende vil den militære anvendelse af mandskabs- og lastskibene blive analyseret og 
diskuteret. De forskellige fartøjstypers og fartøjsstørrelsers manøvreegenskaber og sødygtighed 
samt deres gennemsnitlige rejsehastigheder vil blive analyseret, og derudover vil sømandskab og 
kommunikation om bord på de forskellige fartøjstyper blive diskuteret. 
 
6.1.1 Manøvreegenskaber, sødygtighed og rejsehastighed 
Det kan fornuftsmæssigt forudsættes, at et fartøj bygges i relation til brugsområdet. Udhulede og 
udspændte stammebåde samt de små og mellemstore plankebyggede fartøjer med lavt fribord blev 
bygget til sejlads i kystfarvande (fig. 92). Andre fartøjer for eksempel de store plankebyggede 
fartøjer var bygget til havsejlads (fig. 92).  
Den hastighed, hvormed krigsfolk og tros kunne transporteres, havde stor taktisk, strategisk og 
logistisk betydning for datidens militære operationer. Fartøjernes manøvreegenskaber og 
sødygtighed var af betydning for, hvor og hvornår de militære søtransporter kunne finde sted.  
For at kunne analysere fartøjernes manøvreegenskaber, sødygtighed og rejsehastighed er det 
nødvendigt, at fartøjsfundene rekonstrueres i fuldskala. Ved anvende fuldskalarekonstruktionerne 
som platforme for eksperimentalarkæologiske sejladsforsøg kan de originale fartøjers 
sejladsmæssige egenskaber sandsynliggøres (Ravn et al. 2011: 241-246). Sejladsforsøgene kan 
opdeles i testsejladser og forsøgsrejser. I testsejladser analyseres udvalgte sejladsegenskaber i 
specifikke situationer – dette ved at anvende fartøjets forskellige fremdrivningsmidler (Englert 
2006: 35). I forsøgsrejser analyseres et fartøjs sejladsegenskaber over en længere periode, hvilket 
muliggør en sandsynliggørelse af, hvor lang tid en bestemt sørejse i gennemsnit tog for 
originalskibet (Englert 2006: 36). Derudover muliggør forsøgsrejserne en hermeneutisk forståelse af 
sociale forhold om bord og sømandskab generelt (Englert & Ossowski 2009: 257-270; Ravn 2013: 
157-160).  
I relation til militær søtransport og søkrig er det udelukkende relevant at analysere 
sejladsegenskaber og rejsehastigheder for de små, mellemstore og store lastskibe samt de 
mellemstore og store mandskabsskibe. Resultatet af denne analyse er opstillet på figur 92. I det 
følgende vil disse resultater blive sammenlignet og diskuteret.  
 
243 
 
Skibstype Rekon-
struktion  
Anvendelses-
område 
Maksimal fart 
under gunstige 
forhold over grund 
ved korte 
strækninger, målt i 
knob   
Rejsehastighed 
under gunstige 
forhold, målt i 
sømil (DMG) pr. 
døgn 
Rejsehastighed 
under ugunstige 
forhold, målt i 
sømil (DMG) pr. 
døgn  
Litteratur 
Lille 
lastskib 
Bialy Kon  Kystfarvande For årer: - 
For sejl: ca. 8,9  
Ca. 101  Ca. 36 Englert et 
al. 1999: 
171-200 
Mellem-
stort 
lastskib  
Roar Ege Kystfarvande 
(under gunstige 
forhold også på 
åbent hav) 
For årer: 2,0-3,2;  
For sejl: ca. 8,5 
67-110 35-53 Crumlin-
Pedersen 
& Vinner 
1993: 21-
28;Vinner 
1997b: 
259-271  
Stort 
lastskib 
Ottar Åbent hav  For årer: - 
For sejl: ca. 8,9 
67-110  35-53 Englert 
2006: 35-
42; Englert 
2012: 269-
277 
Mellem-
stort 
mand-
skabsskib 
Helge Ask Kystfarvande 
(under gunstige 
forhold også på 
åbent hav) 
For årer: 4,7-6  
For sejl: ca. 9,2  
101-127 44-75 Bilag 11; 
Crumlin-
Pedersen 
& Vinner 
1993: 24-
28 
Stort 
mand-
skabsskib 
Havhingsten 
fra 
Glendalough 
Åbent hav For årer: 4-4,5  
For sejl: ca. 13 
94-159 40-95 Nielsen 
2011: 59-
82; Nielsen 
2012: 266-
268; 
Englert 
2012: 269-
277 
Figur 92. De forskellige fartøjstypers manøvreegenskaber, sødygtighed og rejsehastighed. Skema: 
forfatteren.   
 
Det var udelukkende de store last- og mandskabsskibe, der var egnet til havsejlads. De mellemstore 
last- og mandskabsskibe kan have deltaget i militære søtransporter på åbent hav, men 
eksperimentalarkæologiske testsejladser har vist, at dette sandsynligvis var forbundet med en 
betydelig fare (Crumlin-Pedersen & Vinner 1993: 23-29). De mellemstore og små fartøjer skal 
derfor fortrinsvis opfattes som sødygtige i forbindelse med militær søtransport i beskyttede 
farvande, det vil sige i de indre danske farvande, til dels i Østersøen, samt kystsejlads generelt (fig. 
92).  
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Alle fartøjer med årer kunne foretage manøvrer med stor præcision. Præcisionsmanøvrer har blandt 
andet været nødvendige i forbindelse med de i skjaldekvadene omtalte positioneringer af fartøjerne 
forud for et søslag (Jesch 2001: 210).  
De forskellige fartøjstypers dybgang og skrogform sandsynliggør, at både de små og mellemstore 
lastskibe og de mellemstore og store mandskabsskibe teknisk set var særdeles egnede til amfibiske 
militæroperationer (mere om disse i afsnit 6.2.1). Fartøjerne kunne lande på strande, hvorefter en 
landsætning af krigsfolk og tros kunne finde sted. Hvis en tilbagetrækning blev nødvendig, kunne 
fartøjerne hurtigt sættes i søen på ny. Forsøg med Helge Ask sandsynliggør, at en søsætning med 
efterfølgende hurtig roning, selv i en frisk pålandsvind, kan føre skibet på sikker afstand for alle 
typer af de i samtiden anvendte skyts på ca. 15 min (Crumlin-Pedersen & Vinner 1993: 27). I øvrigt 
gælder det, at mandskabsskibene generelt har et større fartpotentiale end lastskibene, og at 
mandskabsskibene under ugunstige vindforhold kunne udnytte deres store rokraft til hurtigt at opnå 
en bemærkelsesværdig fart over korte strækninger (fig. 92). I forbindelse med en hurtig 
tilbagetrækning skal det påpeges, at de mellemstore mandskabsskibe for årer tilsyneladende er den 
hurtigste fartøjstype over korte strækninger, mens de store mandskabsskibe over korte strækninger, 
og under gode sejladsforhold, har det højeste fartpotentiale med sejlet som fremdrivningsmiddel 
(fig. 92).  
I forbindelse med analysen af rejsehastighed er det nødvendigt at skelne mellem fartøjets fart 
gennem vandet eller over grunden, og rejsehastigheden (det vil sige den hastighed en besætning kan 
opnå mellem to havne) (Englert 2011: 102; Englert 2012: 269). Farten gennem vandet måles med 
log, mens farten over havbunden måles med Global Positioning System (GPS) og relaterer til 
afstande målt på søkort. Relativt set store forskelle mellem fart gennem vand og fart over grund kan 
forekomme på grund af strøm, og derfor bør det oplyses, hvilken type af fartmåling der er anvendt, 
hvis forskellige målinger skal sammenlignes (Englert 2006: 35; Villumsen & Raben 2010: 41). På 
figur 92 er fart over grund anvendt til en komparativ analyse af den maksimalt opnåede fart (under 
gode sejladsforhold og over korte strækninger) for de forskellige rekonstruktioner. Heri ligger en 
potentiel fejlkilde, idet de forskellige data ikke er indhentet på samme tid og sted, hvilket blandt 
andet betyder, at vind- og strømforhold ikke var ens. Ikke desto mindre er det forfatterens 
opfattelse, at målingerne giver en indikation af fartpotentialet over korte strækninger blandt 
forskellige fartøjstyper fra 1000-tallet.  
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Den resulterende fart bør anvendes, når en rejses hastighed skal analyseres. Fartmålingen kan 
omregnes til resulterende distance (måles i sømil), der kaldes distance made good (DMG) (Englert 
2011: 102). Den resulterende fart er oftest langsommere end både fart gennem vand og fart over 
grund, hvilket skyldes vind, strøm, afdrift og styrefejl (Vinner 1997a: 239; Englert 2011: 102). 
Endelig er det nødvendigt, at skelne mellem tid brugt til søs fra udgangspunkt til mål, og den 
samlede tid brugt fra udgangspunkt til mål. Den samlede tid indeholder havneaktiviteter (losning og 
ladning af skibet) samt venten på gunstig vind og egnede sejladsforhold generelt (Englert 2012: 269 
& 276).  
De små lastskibe har, at dømme efter de eksperimentelle forsøgsrejser foretaget med Ralswiek 2-
rekonstruktionen Bialy Kon, under gunstige forhold kunnet opnå en rejsehastighed på omkring 100 
sm pr. døgn, mens rejsehastigheden under ugunstige forhold sandsynligvis kun har været på 
omkring 36 sm pr. døgn (fig. 92). De mellemstore og store lastskibes rejsehastighedspotentiale er på 
baggrund af de tilgængelige data i vikingeskibsmuseets sejladsdatabase vurderet til at have en 
rimelig grad af overensstemmelse (Englert 2013: pers. medd.), hvorfor begge fartøjstypers 
rejsehastighed under gunstige og ugunstige forhold er angivet baseret på data fra Ottars 
forsøgsrejser (fig. 92).  
For mandskabsskibene gælder det, at de store mandskabskibe både under ugunstige og gunstige 
forhold kunne opnå en højere rejsehastighed end de mellemstore mandskabsskibe, men samtidig at 
den generelle rejsehastighed for de mellemstore og store mandskabskibe har en høj grad af 
overensstemmelse (fig. 92).        
Hvad angår militær søtransport over lange distancer skal det bemærkes, at lastskibene under 
bidevindsejlads har en højere resulterende fart end mandskabsskibene (primært grundet skrogform) 
(Crumlin-Pedersen & Vinner 1993: 27-29). Mandskabsskibene kan dog via deres betydelige rokraft 
kompensere for dette og herved opnå en længere resulterende distance (fig. 92). Både under 
gunstige og ugunstige sejlladsforhold var mandskabsskibenes fartpotentiale således væsentligt 
højere end lastskibenes (fig. 92).  
Andre forhold for eksempel hvile og proviantering har også betydning i forbindelse med 
længerevarende militære søtransporter (se afsnit 6.3.1). Derudover er en flådes rejsehastighed 
væsentligt lavere end et enkelt fartøjs rejsehastighed, hvilket skyldes, at fartøjer i en krigsflåde må 
tilpasse deres manøvrer og fart efter hinanden for at forblive en samlet styrke.  
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Ca. 30 sømil pr. døgn regnes for et konservativt estimat for en krigsflådes gennemsnitlige hastighed 
under ugunstige forhold, mens en krigsflåde under gunstige forhold mindst kunne tilbagelægge 60 
sømil pr. døgn. Med disse hastigheder kunne en krigsflåde under gunstige forhold sejle fra 
Vordingborg til Rügen og her landsætte krigsfolk på under ét døgn, hvilket tydeliggør det 
fordelagtige i at foretage militære transporter ad søvejen fremfor ad landvejen (Albrethsen 1997: 
211). 
    
6.1.2 Navigation  
I forbindelse med kystsejlads har forhold i land af relativ varig karakter, såsom bakkekonturer, 
pynter, skrænter, store træer, sten eller bygninger muliggjort navigation baseret på landkending og 
stedlinjer (Bill et al. 1997: 171; Englert & Ossowski 2009: 261; Villumsen & Raben 2010: 42). 
Lodskud kunne foretages med en stage eller en sten i en snor for herved at bestemme vanddybder 
og således holde skibet fri af grunde. En stedkendt sømand kunne desuden anvende 
vanddybdemålingerne til at bestemme sit sted (Crumlin-Pedersen 1983: 42-43; Bill et al. 1997: 
171). Synssansen kunne udnyttes til at iagttage fugle-, fiske- og dyrelivet til vands og i luften, og 
via disse iagttagelser kunne afstanden til land bestemmes. Endvidere kunne bølgernes og 
strømmens karakter udnyttes til navigation (Indruszewski et al. 2009: 285-287). Udover synssansen 
kunne høre-, føle-, smags- og lugtesansen anvendes til navigation. I tæt tåge kunne lyde fra land 
udnyttes som indikerende afstanden til land. Ved at føle bevægelserne i et fartøj kunne en relativ 
afstand til land estimeres. En stedkendt sømand kunne ved at smage på lodskudsprøver og 
havvandet bestemme sit sted, og endelig kunne lugtesansen udnyttes til på god afstand at bestemme 
afstand til eller retning mod, land (Bill et al. 1997: 171-172; Weski 2012: 231-232).  
En sådan erfaringsbaseret navigation forudsætter et indgående kendskab til de farvande, der besejles 
samt en metode til at videreføre den opbyggede erfaring til andre. Langt de fleste maritime 
aktiviteter i 1000-tallet såsom transport af last og mennesker samt fiskeri har sandsynligvis fundet 
sted i farvande, der var velkendte af fartøjernes mandskaber (Indruszewski et al. 2009: 288; 
McGrail 2009: 274). Mandskaberne kan opfattes som praksisfællesskaber, der, som vist i afsnit 
3.4.1, kunne fungere som platforme for opretholdelse, udvikling og overføring af viden og kunnen.  
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I forbindelse med sejlads på åbent hav har navigation baseret på landkending ikke været muligt, og 
derfor har flere forskere fremført, at navigationsredskaber var nødvendige (Sølver 1954: 88; 
Ramskou 1982: 14-50; Thirslund 2007; Indruszewski et al. 2009: 289-290). I forbindelse med 
Christen L. Vebæks udgravning af Benediktinerklosteret i Uunartoq på Grønland i 1948 blev en 
rund træskive (ca. syv cm i diameter) med indridsninger blotlagt (Indruszewski et al. 2009: 276). 
Fremstillingen af træskiven og dens indridsninger skal efter fundkonteksten at dømme dateres til 
middelalderen. Træskivens anvendelse er meget omdiskuteret, men tolkes af nogle forskere (Sølver 
1954: 88; Ramskou 1982; Thirslund 2007) som et solkompas, der kunne anvendes til navigation. 
Indridsningerne opfattes som markerende nord, syd, øst og vest samt andre til navigation 
anvendelige streginddelinger.  
Historiker S.A. Saugmann har tillige foreslået, at en såkaldt solstav (en træstav præpareret med 
markeringer, der kunne anvendes til at foretage pejlinger til solen) blev anvendt om bord på 
vikingetidens skibe. Med solstaven kunne nord, syd, øst og vest bestemmes (Saugmann 1981: 61-
62). Det skal dog påpeges, at en sådan solstav ikke er kendt arkæologisk fra hverken vikingetid eller 
højmiddelalder.    
Andre forskere har kritiseret selve den præmis, at navigationsredskaber var nødvendige og dermed 
anvendt til navigation i vikingetiden (Falk [1912] 1995: 15-23; Marcus 1953: 112-131; Schnall 
1975: 181-183; Bill et al. 1997: 172; Börjesson 2009: 61-70; McGrail 2009: 273; Englert i tryk). 
Der findes hverken arkæologiske eller skriftlige kilder, der på overbevisende måde kan 
sandsynliggøre, at hjælpemidler blev brugt til navigation i 1000-tallets Norden (Christensen 1992: 
151-160; Bill et al. 1997: 171-174). En anden – og efter nærværende forfatters mening mere 
sandsynlig – mulighed er at opfatte vikingetidens navigation (både kystsejlads og havsejlads) som 
grundlæggende baseret på umiddelbare observationer (er nævnt ovenfor), der efterfølgende via 
erfaring er blevet bearbejdet og anvendt til at navigere efter (Schnall 1975: 181-183). Den sene 
vikingetids skjaldekvad sandsynliggør, at vikingetidssamfundet havde en stærk tradition for 
mundtlig formidling. Maritime rejsebeskrivelser med navigatoriske anvisninger kan være 
overleveret mundtligt i de enkelte praksisfællesskaber. Strukturen og indholdet i en mundtlig 
overlevering har måske været bygget om omkring remser. I en skriftlig kilde fra begyndelse 1300-
tallet, Hauksbók, er der nedskrevet en rejseanvisning fra Bergen i Norge til ’Hvarf’ i Grønland:  
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”Af Hernum af Nóregi skal sigla iamnann i vestr til Hvarfs á Grænlandi, ok er þá siglt fyrir norðan 
Hjaltland, svá at því at eins sé þat, at allgóð sé sjóvar sýn, en fyrir sunnan Færeujar, svá at sjór er i 
miðjum hlíðum, en svá fyrir sunnan Ísland, at þeir hafa af fugl ok hval” (Hauksbók [Det Kongelige 
Nordiske Oldskrift-Selskab 1900: 4]) 
Der findes flere oversættelser af den norrøne tekst. Efter nærværende forfatters mening er den 
maritimt set mest velegnede oversættelse gjort af Uwe Schnall (fra norrønt til tysk), som derfor 
anvendes her:  
”Von Hernar in Norwegen soll man rechtwest nach Hvarf auf Grönland segeln, und dabei wird 
soweit nördlich der Shetlands gesegelt, daß diese nur danne ben zu sehen sind, wenn die Sicht sehr 
gut ist, und soweit südlich der Färöer, daß die See bis zur Mitte der Berge reicht, und soweit südlich 
Islands, daß man von dort Vögel und Wale bemerkt.“ (Schnall 1975: 135)            
Af rejseanvisningen fremgår det, at det var nødvendigt for datidens sømænd at kunne bestemme 
nord, syd, øst og vest, men for at gøre dette er navigationsredskaber ikke en nødvendighed. 
Vikingetidens søfolk kunne bestemme verdenshjørnerne via en viden om, hvor solen stod op og gik 
ned afhængig af årstiden (Bill et al. 1997: 173; McGrail 2009: 273). Forsøgsrejser foretaget uden 
brug af navigationsredskaber bekræfter denne antagelse (Börjesson 2009: 65-67). Sammen med de i 
farvandene fremherskende vindretninger på bestemte tider af året samt erfaring med høj- og 
lavtryks generelle påvirkning af vind og vejr har det været muligt at foretage en relativ bedømmelse 
af kurs (Bill et al. 1997: 173). Kombineret med den ovenfor beskrevne sanse- og erfaringsbaserede 
navigation har vikingetidens søfolk været rustet til såvel sejlads i kystfarvande som sejlads i rum sø.  
 
6.1.3 Kommunikation  
Skjaldekvadene og runestenenes indskrifter omtaler kun sjældent organisationen og 
kommunikationen om bord på datidens skibe (Jesch 2001: 180-189). Dog står det klart, at Stýrimaðr 
have en central rolle i forbindelse med kommunikationen om bord. Betegnelsen Stýrimaðr blev 
både brugt om en leder generelt – om bord på et skib og på land – og konkret om en styrmand om 
bord på et skib. Den nærmere betydning af betegnelsen skal forstås i sin kontekst.  
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Den almene besætning bliver på runestenene betegnet som skiparar. Deres tilhørsforhold til en 
bestemt og navngivet skibsfører bliver ofte nævnt. Relationerne blandt besætningen – deres 
praksisfællesskab – omtales også. I flere tilfælde omtaler skjaldene hvem der delte tofte sammen, 
hvilket blev brugt til at beskrive en persons sociale status (Jesch 2001: 180-186).  
I den højmiddelalderlige norske lovtekst, Gulatingsloven, gives der detaljerede beskrivelser af 
organisation om bord på ledingsskibene. Af beskrivelserne fremgår det, at disciplin og en hierarkisk 
orden har hersket om bord på højmiddelalderens krigsskibe, og det er tydeligt, at Stýrimaðr havde 
en central og ledende rolle i forbindelse med håndhævelsen af disciplinen om bord (Gulatingslovi 
[Robberstad 1952: 268-284]). De højmiddelalderlige tekster er dog rodfæstet i højmiddelalderens 
virkelighed, hvilket problematiserer deres kildeværdi i forhold til vikingetiden.  
Traditionelle analyser af det arkæologiske materiale kan kun i begrænset omfang bidrage med viden 
om kommunikation og organisation om bord på vikingetidens mandskabs- og lastskibe. For at 
analysere de organisatoriske og kommunikative udfordringer, der mødte mandskabet om bord på 
den sene vikingetids skibe, er det nødvendigt at bemande fuldskalarekonstruktioner af vikingetidens 
skibsfund. Med et hermeneutisk udgangspunkt kan generelle organisatoriske og kommunikative 
problemstillinger om bord tydeliggøres, hvilket gør, at de skriftlige og arkæologiske kilders udsagn 
om vikingetidsmenneskets maritime virke kan analyseres og diskuteres med ny inspiration. 
  
Fartøjstypens betydning for kommunikation og organisation om bord 
Længden på et fartøj har stor betydning for kommunikationen om bord. Forfatterens erfaring om 
bord på Vikingeskibsmuseets Skuldelev 6-rekonstruktion, Kraka Fyr, viser, at verbal 
kommunikation om bord på et lille lastskib kunne foretages relativt uproblematisk – dette selv 
under voldsomme vejr- og vindforhold.  
Om bord på de mellemstore og store last- og mandskabsskibe bliver det under normale vejr- og 
vindforhold vanskeligt og under voldsomme vejr- og vindforhold umuligt at føre en direkte verbal 
kommunikation mellem for- og agterskib. Denne kommunikation er nødvendig for udkigsmandens 
videreformidling af observationer til skibsføreren eller rorgængeren i agterskibet. Samtidig har 
skibsføreren i visse situationer haft brug for at give kommandoer og meddelelser til hele skibets 
besætning. 
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På et fuldt bemandet mandskabsskib var pladsen trang. Den meget begrænsede plads og fartøjets 
længde og størrelse skabte særlige arbejdsforhold om bord. For at kunne analysere disse 
arbejdsforhold vil egne observationer gjort som midtskibsgast om bord på Vikingeskibsmuseets 
Skuldelev 2-rekonstruktion, Havhingsten fra Glendalough, i det følgende blive gjort til genstand for 
et case study.  
 
 
Midtskibsgast om bord på Havhingsten fra Glendalough             
I 2004 søsatte Vikingeskibsmuseet i Roskilde en fuldskalarekonstruktion af mandskabsskibet, 
Skuldelev 2. Det 30 m lange mandskabsskib blev døbt Havhingsten fra Glendalough, og siden har 
skibet været anvendt til talrige testsejladser og forsøgsrejser i både danske og internationale 
farvande. Den 60 mand store besætning blev inddelt i fire sektioner: løftingen, agterskibet, 
midtskibet og forskibet (fig. 93). Hver sektion blev ledet af en rumformand. Om 
mandskabsskibenes besætninger i vikingetiden var organiseret på en lignende måde er uklart, men 
at en besætning på 60 mand om bord på et langt og smalt skib må have haft en veldefineret 
organisation og kommandostruktur, kan forudsættes.  
 
 
 
 
Figur 93. De fire sektioner som Havhingsten fra Glendaloughs besætning er inddelt i. Tegning: Morten 
Gøthche, Vikingeskibsmuseet i Roskilde. Med tilføjelser af forfatteren.                   
 
 
 
 
 
Løfting       Agterskib                                                                  Midtskib                                                                            Forskib 
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Kommunikationen om bord på Havhingsten fra Glendalough finder hovedsageligt sted internt 
mellem de besætningsmedlemmer, der deler en fælles daglig praksis. Arbejdsopgaverne bør så vidt 
muligt foregå uden for megen intern verbal kommunikation. Unødvendig snak og råb vil gøre det 
vanskeligt at høre ordrer fra skibsfører eller andre vagthavende om bord. Efterhånden som erfaring 
med arbejdsopgaverne opbygges blandt skibets besætning, formindskes behovet for verbal 
kommunikation til et minimum. Der er kun behov for en kommando, hvorefter resten af arbejdet 
udføres selvstændigt i den pågældende sektion. Selvom mandskabet i såvel forskibet, midtskibet og 
agterskibet har en fælles praksis, der i sig selv giver mening at udføre, er det hele tiden tydeligt for 
besætningen, at skibet er en funktionel helhed, der kun kan fungere, hvis alle dele samvirker efter 
helhedens behov. Således er alle arbejdsopgaver både betinget af og en forudsætning for, at andre 
opgaver kan udføres.  
I nogle tilfælde er det nødvendigt for skibsføreren at give en ordre til en del af besætningen, der 
ikke er i skibsførerens umiddelbare nærhed. Under sejlads kan kraftig vind eller sejlets position 
vanskeliggøre denne kommunikation, og særligt i forskibet kan en kommando fra skibsføreren, der 
oftest befinder sig i løftingen, være umulig at høre.  
At skibsføreren primært befinder sig i løftingen skyldes blandt andet, at sejladsen bedst kan 
overskues fra denne position. Men den agterlige placering betyder samtidigt, at skibsføreren er 
afhængig af udkigsmandens observationer i forskibet, da sejl og andet kan begrænse eller spærre for 
skibsførerens udsyn. Udkigsmandens observationer skal i kritiske situationer nå skibsføreren så 
hurtigt som muligt, hvilket igen kan være vanskeligt på grund af vind eller sejlets position.           
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På Havhingsten fra Glendalough bliver problemet løst via en mellemråber, der befinder sig i 
midtskibet (fig. 94). Mellemråberen råber, i koncentreret form, skibsførerens kommandoer videre til 
besætningen i midt- og forskibet. Mellemråberen fungerer endvidere som videreformidler af 
mandskabet i midt- og forskibets tilkendegivelser eller observationer henvendt til skibsføreren. 
Mellemråberen må hele tiden vurdere, hvilke ytringer til og fra skibsføreren, der skal videregives, 
hvilke der skal afkortes (til kun at indeholde det væsentlige) og hvilke, der slet ikke skal 
videreformidles.   
Det kan forudsættes, at vind, vejr og sejlets position under sejlads også har påvirket 
kommunikationen om bord på mandskabsskibene i 1000-tallet. Hvis kommandoer fra skibsføreren 
skulle høres af besætningen, har det været nødvendigt at begrænse, eller helt at forbyde verbal 
kommunikation blandt mandskabet.   
Vikingetidens mandskabsskibsbesætninger var sandsynligvis erfarne søfolk, der fra barnsben havde 
tilegnet sig viden om sømandsskab og bådhåndtering (Crumlin-Pedersen 1999b: 18-33; Ravn 
2012a: 142-146). Derfor har behovet for intern verbal kommunikation i forbindelse med 
almindelige arbejdsopgaver om bord formentlig været lille. Ikke desto mindre må det forudsættes, 
at kommunikation over længere afstand – for eksempel fra agterskib til forskib eller omvendt – også 
var nødvendig om bord på skibene i vikingetiden, men om vikingetidens løsning på det 
kommunikative problem var en mellemråber kan kun sandsynliggøres, ikke bevises.  
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Figur 94. Mellemråberen i funktion om bord på Havhingsten fra Glendalough i forbindelse med 
jubilæumstogtet i 2012. Foto: forfatteren.  
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Mellemråberen og Bayeuxtapetet 
Bayeuxtapetets sejladsfremstillinger fremhæver tydeligt tre personer om bord på skibene: En mand 
agterst i skibet (løftingen) ofte ved roret, en mand ved masten, samt en mand i forskibet (fig. 95). 
Baseret på de afbillede personers gestikuleren forekommer det sandsynligt, at en kommunikation 
mellem de tre er igangværende (fig. 95). I enkelte tilfælde synes andre besætningsmedlemmer også 
at være involveret i kommunikationen (fig. 95). Måske er de tre fremhævede personer henholdsvis 
skibsfører eller rorgænger, mellemråber, og udkigsmand? Men det skal nævnes, at historiker 
Hjalmar Falk tolker tekstpassager i den højmiddelalderlige Landnámabók (formentlig nedskrevet i 
slutningen af 1100-tallet), som sandsynliggørende at stýrimaðr ofte opholdt sig ved masten under 
sejlads. Positionen ved masten skyldes formentlig, at hans ordrer herfra kunne høres af hele skibets 
besætning (Falk [1912] 1995: 11-21). Hvis Falks tolkning er korrekt, er det formentlig stýrimaðr 
(skibsføreren), der ses afbilledet ved masten. En anden måde at tolke tekstpassagerne i 
landnámabók er efter nærværende forfatters mening ligeledes mulig: Måske talte stýrimaðr 
udelukkende fra masten forud for større handlinger, for eksempel en landsætning af krigsfolk eller 
et søslag, og ikke i forbindelse med selve sejladsen. Endelig er det en mulighed, at manden ved 
masten på nogle afbildninger skal opfattes som skibsføreren og på andre som en mellemråber.      
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Figur 95. Eksempler på sejladsfremstillingerne på Bayeuxtapetet. Ofte ses tre personer fremhævet: En mand 
agterst i skibet (løftingen), en mand ved masten, samt en mand i forskibet. De tre mænd synes at 
kommunikere med hinanden, enten verbalt eller med håndtegn. Efter Rud 2008: 63, 66, 81 & 94-96.  
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Kommunikation mellem skibene i krigsflåden   
Mellemråberen er blot én af flere mulige løsninger på et kommunikativt problem. Andre løsninger, 
for eksempel involverende blæseinstrumenter eller nonverbale signaler såsom flag eller håndtegn, 
kan også være benyttet. Særligt i forbindelse med kommunikation mellem skibene i en krigsflåde 
kan blæseinstrumenter eller nonverbale signaler være anvendt.  
Slutteligt skal det nævnes, at der i Sverres saga findes en beskrivelse af en situation, hvor mindre 
fartøjer (bátr) bliver roet rundt mellem skibene i en kampopstillet krigsflåde for herved at 
muliggøre kommunikationen mellem skibenes skibsførere (Sverris Saga [Hauksson 2007: 98-100]).  
  
6.1.4 Skibet former mandskabet 
Erfaringer fra forsøgsrejserne viser, at det store mandskab og den begrænsede plads om bord på de 
lange og smalle mandskabsskibe har stillet særlige krav til arbejdsforhold, organisation og 
kommunikation. Vilkårene om bord bidrager til at forme mandskabet til en militær enhed, hvis 
enkelte medlemmer forstår og adlyder ordrer, fungerer som ét fællesskab, kender deres plads og 
funktion i praksis, indgyder hinanden mod og beskytter hinanden (Englert et al. 2013: 57). 
Runestenenes indskrifter og skjaldenes kvad understøtter disse erfaringer (Varenius 1998: 8; Jesch 
2001: 180-186)  
På denne måde blev det at sejle i mandskabsskibene – bevidst eller ubevidst – en vigtigt del af 
dannelsen af velfungerende militære enheder. Krigsfolkene fik i gensidig forhandling med 
hinanden, inden for praksisfællesskabets ramme, både en identitet og en mening med at udføre 
praksis. Gennem forskellige læringsprocesser blev viden og kunnen om sømandskab og 
krigskunstner udviklet og overleveret.  
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6.2 Taktiske aspekter 
At dømme efter den Angelsaksiske krønike var offensiven i 1000-tallets skandinaviske krigsførelse 
fortrinsvis baseret på at undgå en direkte konfrontation med modstanderens militære styrker (Abels 
1997: 257-258). Overraskelsesangreb og en hastig tilbagetrækning blev i stedet foretrukket (Griffith 
1995: 114-117; Williams 2008: 197). I forbindelse med sådanne operationer har en hurtig og 
effektiv transport og landsætning af krigsfolk og tros været det væsentlige. 
I modsætning hertil beskrives søslagene i skjaldekvadene som aftalte konfrontation mellem de 
stridende parter (Jesch 2001: 203-213). Det skal dog påpeges, at skjaldene muligvis fremstiller en 
heroisk version af de faktiske begivenheder i forbindelse med et søslag. Derfor kan beskrivelserne 
være udformede (fordrejede) så de hyldede stormænd og konger fremstår i overensstemmelse med 
datidens krigerideal, nemlig at søge den direkte konfrontation og ikke at flygte fra slagmarken 
(Jesch 2001: 243-265). I det følgende vil udvalgte aspekter ved de amfibiske militæroperationer og 
søslagene blive analyseret. 
 
6.2.1 Amfibiske militæroperationer 
Den militære søtransport, der er skildret på Bayeuxtapetet understreger, at landsætning af krigsfolk, 
heste og tros var en vigtig del af 1000-tallets nordeuropæiske militæroperationer (Rud 2008: 95-99). 
Hertil skal lægges, at også skjaldekvadene omtaler landsætninger af krigsfolk og tros (Jesch 2001: 
178). Transport og landsætning af krigsfolk, heste og tros kan beskrives som amfibiske 
militæroperationer, og operationerne var selve forudsætningen for den overraskelses- og 
plyndringskrig, som vikingetidens skandinaviske taktik og strategi var baseret på (Rose 2002: 25). 
Samtidig var selve landsætningen yderst sårbar over for en velforberedt fjende (Griffith 1995: 79-
80). Det er derfor sandsynligt, at der forud for et angreb foregik en rekognoscering af et givent 
område for at finde steder, der var egnede til landgang, både i forhold til terræn og fjendtlige 
styrkers placering. Alternativt kan landgangen have fundet sted, hvor allierede havde kontrollen. 
Som beskrevet ovenfor under de tekniske aspekter har flere af vikingetidens skandinaviske 
fartøjstyper været egnede til at sejle op på stranden og efterfølgende landsætte krigsfolk og tros. 
Dog har landsætning været mere vanskelig fra de store lastskibe. Måske har mandskabsskibene 
fungeret som midlertidige landgangsbroer? Måske blev medbragte planker anvendt som 
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midlertidige landgangsbroer (fig. 96)? Eller måske ankrede de store lastskibe op på dybere vand, 
hvorefter mandskab og tros blev omladet til mere egnede landsætningsfartøjer?  
 
 
        
Figur 96. En illustration fra et tidlig middeladerligt håndskrift, som viser en skandinavisk flådes landsætning 
af krigsfolk i 866. Maleri: The Pierpont Morgan Library, New York.            
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En konkret taktik, der sandsynligvis blev anvendt i forbindelse med et flådeangreb på en by eller en 
anden krigsflåde, var at benytte brandere. Ved at stable brandbare materialer om bord på et fartøj og 
efterfølgende sætte ild til dette har det brændende fartøj kunnet drive for vinden hen mod det 
tiltænkte mål. En vellykket anvendelse af denne taktik kunne nedbrænde fjendtlige 
bygningskonstruktioner eller bryde opstillingen af modstanderens krigsflåde – i fart eller opankret. 
Anvendelsen af en sådan brander omtales af Saxo Grammaticus i forbindelse med hans beskrivelse 
af Absalons og Esbern Snares angreb på byen Wolgast (urbs Walogustum). Esberns brander rammer 
dog en pæl, der lå skjult under vandet, og brænder op uden at nå sit mål (Saxo Grammaticus: 16. 
bog, 6,4 [Friis-Jensen & Zeeberg 2005: 533]). Den pæl, der nævnes som skjult under vandet, og 
som forhindrede branderen i at nå sit mål, har sandsynligvis været en del af en sejlspærring 
(analyseres mere detaljeret i afsnit 6.5.1).  
Muligvis har Hedeby 1 været anvendt som en sådan brander i forbindelse med et angreb på Hedeby 
sidst i 900-tallet eller begyndelsen af 1000-tallet (Crumlin-Pedersen 1997b: 94-95; Crumlin-
Pedersen 2002: 268). Det skal bemærkes, at Sven Kalmring ikke mener at brandsporene om bord på 
Hedeby 1 kan bevises som opstået ved ildpåsættelse. Desuden finder Kalmring det usandsynligt, at 
et højstatusmandskabsskib som Hedeby 1 blev anvendt som brander (Kalmring 2010: 330-331). 
Hvordan ilden om bord på Hedeby 1 er opstået vil aldrig kunne bevises. Crumlin-Pedersens 
detaljerede redegørelse for et muligt hændelsesforløb (Crumlin-Pedersen 1997b: 94-95) 
forekommer logisk, men en lang række forudsætninger indgår i redegørelsen, hvilket svækker 
tolkningen. På trods af denne problematik er det nærværende forfatters opfattelse, at Crumlin-
Pedersens tolkning stadigvæk er den mest overbevisende forklaring på brandsporene om bord på 
Hedeby 1.  
 
6.2.2 Søkrig 
Udover de amfibiske militæroperationer blev militære søtransporter foretaget med henblik på at 
bringe krigsflåder frem til et søslag. Skjaldekvadene omtaler mindst 11 søslag (Jesch 2002: 58). 
Beskrivelsen af søslagene følger en proces, der kan opdeles i flere faser, men om den processuelle 
udvikling repræsenterer det reelle forløb i forbindelse med et søslag, eller om beskrivelsen i højere 
grad skyldes stilistiske valg i forbindelse med fremsigelsen af kvadene, er vanskeligt at bestemme.  
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Af skjaldekvadene fremgår det, at søslag ikke opstod spontant. Søslag var derimod velforberedte 
begivenheder. Det fremstår som om tid og sted for et søslag var aftalt mellem de stridende parter 
(Jesch 2002: 58-59 & 63). Søslagene foregik i beskyttede farvande og i magsvejr (Rose 2002: 25). 
Flere søslag har sandsynligvis været planlagte og aftalte begivenheder, men det skal bemærkes, at 
hensigten med skjaldekvadene fortrinsvis var at lovprise en stormands eller konges bedrifter, og 
derfor kan et idealiseret hændelsesforløb være forfattet. I forlængelse af dette forekommer de meget 
stiliserede verbale udvekslinger mellem de stridende krigsflåders ledere, som et udtryk for et 
fortælleteknisk værktøj anvendt af skjaldene i forbindelse med fremsigelsen af kvadene. Men at 
ordvekslinger mellem de stridende har fundet sted forekommer sandsynligt.  
Forud for de egentlige krigshandlinger søgte de militære ledere at indgyde krigsfolkene mod. 
Derudover kundgjorde de militære ledere den valgte taktik for krigsfolkene (Jesch 2002: 60). Efter 
disse handlinger blev flådens skibe manøvreret tæt sammen så de kunne sammenbindes (tengja) og 
derved frembringe platforme, hvorpå den efterfølgende nærkamp kunne foregå (Jesch 2002: 60). 
I denne forbindelse skal Sverres saga nævnes. Sagaen omhandler Sverre Sigurdssons (1177–1202), 
og er nedskrevet i tiden mellem 1100-tallets slutning og begyndelsen af 1200-tallet (Hauksson 
2007: V-LXXXI). I sagaen beordrer Sverre sine mænd til undtagelsesvis ikke at binde skibene 
sammen (Sverris Saga, kap. 88 [Hauksson 2007: 135-138]). Når Sverre betegner sammenbindingen 
af skibene som en gammelkendt taktisk forberedelsen forud for nærkampen, understøttes tolkningen 
af taktikkens anvendelse i forbindelse med 1000-tallets søkrig.  
Efter sammenbindingen blev de stridende krigsflåder bragt sammen og ved at entre fjendens skibe, 
fulgte en fase med nærkamp (Jesch 2002: 60-62). Ofte beskrives nærkampen som indledt af en 
forudgående fase, hvor de stridende anvendte forskellige former for skyts (sten, pile og spyd) mod 
hinanden (Rose 2002: 24). I denne sammenhæng er det interessant, at der i 12. bordgang i forenden 
af Skuldelev 1 findes et bordplankefragment med et konisk hul, der sandsynligvis stammer fra en 
pilespids (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 108).   
Ifølge skjaldekvadene endte nærkampen, når et skib var ’ryddet’ for fjender. På denne måde kunne 
et erobret skib indgå i sejrherrens krigsflåde. Udover erobring af skibe nævner skjaldekvadene, at 
våben, skjolde, brynjer og hjelme samt andet krigsbytte blev delt mellem den vindende parts 
krigsfolk (Jesch 2002: 62-63).                     
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6.3 Logistiske aspekter 
I alle militære operationer er logistiske aspekter, herunder at sikre forsyningslinjer og kunne 
foretage transporter af krigsfolk, yderst vigtige (Randsborg 1998: 173). Den romerske embedsmand 
Publius Flavius Vegetius Renatus (midten af 300-tallet-til først i 400-tallet e. Kr.) beskriver dette på 
følgende måde:  
”Saepius enim penuria quam pugna consumit exercitum, et ferro saeuior fames est.” (Vegetius, III, 
3).  
“For oftere nedslides tropper af sult frem for i kamp, og hungeren er grummere end sværdet.” 
(dansk oversættelse ved Anton Englert og forfatteren).  
 
6.3.1 Militære søtransporter   
Omfattende forberedelser var nødvendig forud for en militær søtransport. I skjaldekvadene omtales 
disse aspekter stort set ikke (Jesch 2001: 171-173). Højmiddelalderens landskabslove beskriver 
derimod udrustningen af ledingsflådens skibe, men disse kilder er, som nævnt, problematiske at 
anvende i forbindelse med en analyse af 1000-tallets krigsflåder. Det er mere hensigtsmæssigt at 
bruge de eksperimentalarkæologiske erfaringer tilvejebragt via forsøgsrejser med rekonstruerede 
skibe fra 1000-tallet. Det skal med det samme påpeges, at disse erfaringer kan kritiseres for i højere 
grad at være relateret til nutidsmenneskets oplevelse af forhold om bord end til 1000-tallets 
skibsbesætninger, hvilket betyder, at erfaringernes anvendelse i en videnskabelig sammenhæng 
udelukkende skal opfattes som indikative. 
Den begrænsede plads om bord på mandskabsskibene betyder, at et fuldt bemandet skib kun kunne 
medbringe drikke og proviant til et antal dage, og næppe en uge (Englert et al. 2013: 57). Udover 
dette gør den begrænsede plads om bord det vanskeligt for besætningen at sove under længere 
sejladser, hvilket kan have betydning for besætningens evne til at håndtere skibet og til at føre krig ( 
Englert et al. 2013: 57). 
I modsætning til dette har forholdene om bord på lastskibe for en lille besætning dels gjort det 
muligt at have en næsten ubegrænset mængde af proviant og drikke om bord, dels muliggjort at 
frivagten kunne finde hvile og søvn i tilstrækkelig grad til at foretage lange sørejser (Englert & 
Ossowski 2009: 264-266). Hertil skal det bemærkes, at hvis et lastskib anvendes til at transportere 
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en større samling af krigsfolk eller heste, vil der opstå de samme logistiske problemer som 
beskrevet ovenfor for et fuldt bemandet mandskabsskib. 
I forbindelse med en militær søtransport, der har strakt sig over flere dage, har krigsflådens 
lastskibe kunnet forsyne mandskabsskibene med drikke og proviant, men hvis krigsfolkene skulle 
landsættes og deltage i et søslag i en rimelig udhvilet tilstand sandsynliggør de eksperimental-
arkæologiske forsøgsrejser, at tiden til søs blev søgt begrænset så meget som muligt. Ved at vente 
på gunstige vind- og vejrmæssige forhold, og ved efter behov at gå i land for her at hvile, sove og 
tilvejebringe drikke og proviant har tiden til søs kunnet begrænses (Englert 2012: 276). En sådan 
amfibisk sejladsmetode har dog forlænget de militære søtransporter, hvilket kan have vanskeliggjort 
overraskelseselementet, der var vigtigt for datidens krigsførelse.      
Et krigstogts forventede varighed har været afstemt med mængden af de medbragte forsyninger. En 
militær operation, bestående af en kort søtransport, plyndringer, og efterfølgende søtransport hjem 
af krigsfolk og krigsbytte, nødvendiggjorde ikke store mængder af forsyninger. Derimod har de 
militære operationer af længere varighed nødvendiggjort forskellige metoder til at fremskaffe 
drikke, proviant og andre livsfornødenheder (Williams 2008: 198-199). 
Mens de små krigsflåder sandsynligvis kunne tilvejebringe drikke og proviant ved at ’leve af 
landet’, det vil sige plyndre og handle sig til de livsnødvendige ressourcer (Griffith 1995: 113), har 
krigsfolkene om bord på de mellemstore og store krigsflåders fartøjer været yderst afhængige af en 
veltilrettelagt og veludført plan for tilvejebringelsen af forsyninger og andet tros (Griffith 1995: 
114-115; Williams 2008: 198-199). Bayeuxtapetet illustrerer dette ved at skildre at Vilhelm 
Erobreren umiddelbart efter sin landgang i England søger at tilvejebringe forsyninger til sine 
krigsfolk (Rud 2008: 99-100). 
Mellemstore og store krigsflåder kunne plyndre store forrådscentre (agrare og urbane beboelser 
samt andre steder hvor forråd blev opbevaret) for efterfølgende at medbringe plyndringsbyttet til en 
feltlejr (Williams 2008: 198-199). De arkæologisk udgravede vikingetidsfeltlejrer i England viser, 
at feltlejrene blev konstrueret ved at etablere jordvolde og skanser, og ofte ses voldanlæggene 
kombineret med erobrede bygningsværker af sten (for eksempel kirker) (Biddle & Kjølbye-Biddle 
1992: 36-48). Feltlejrenes konstruktion kunne kun delvist tjene som beskyttelse mod fjendtlige 
styrker (Abels 1997: 258). Mere sandsynligt er det, at de blev anvendt som forberedte stillinger, der 
bød forsvar mod et stormløb.  
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Alternativt har krigsflåden kunnet opdeles i mindre enheder for så, som de små krigsflåder, at ’leve 
af landet’ (Griffith 1995: 113-114). Endnu en metode har været at oprette feltlejre i områder, hvor 
relationerne til den lokale befolkning var mindre konfliktfyldte (Griffith 1995: 115).  
Det er særligt bemærkelsesværdigt, at vikingetidens skandinaver, på trods af en tilsyneladende 
mangel på formel ledelsesstruktur, kunne organisere og udføre de i høj grad logistisk krævende 
langvarige militære operationer (Williams 2008: 199). Men måske var vikingetidens samfund og 
militær slet ikke så uformelt organiseret? Sammenhængskraften i 1000-tallets danske rige var de 
forpligtende solidaritetsbånd samt værn- og troskabsforholdene. De fysiske møder mellem patron 
og klienter, hvor komplicerede kontekstuelle interpellationsprocesser fandt sted, fremstår 
tilsyneladende som en uformel organisation. Men selvom loyaliteten (troskabsrelationen), som var 
hjørnestenen i patron-klientrelationen, var kontekstuel, betyder dette ikke, at samfunds-
organisationen var uformel. For vikingetidsmennesket var den kontekstuelle loyalitet det formelle, 
det vil sige det normative. Den situationsbestemte magtudøvelse betød, at de stærkeste 
solidaritetsbånd var mellem de aktører, der oftest deltog i fælles praksisser (militært såvel som 
civilt). Den umiddelbare loyalitet mellem krigsfolkene lå således mellem mandskabet om bord på 
hvert enkelt skib i krigsflåden. Mandskabet blev gennem deres fælles praksis om bord til en 
selvstændig og selvledende militærenhed, der fulgte skibsførerens kommandoer – både i forbindelse 
med bådhåndtering og krigsførelse. Den stærke loyalitet blandt det enkelte skibs besætning kan 
forklare, hvordan krigsflåden relativt uproblematisk kunne opsplittes i mindre enheder med eget 
ansvar for tilvejebringelse af levnedsmidler og andre livfornødenheder i forbindelse med en 
’overvintring’.  
 
6.3.2 Permanente krigsflåder? 
I det følgende vil logistiske aspekter i forbindelse med opretholdelsen af stormændenes og kongens 
permanente krigsfolk og krigsflåder blive analyseret. Antallet af permanente krigsfolk i de enkelte 
stormænds eller kongers følger har varieret meget. Knud den Stores og Hardeknuds krigsflåder er 
tolket som de største permanente krigsflåder i 1000-tallet. Med et udgangspunkt i den angelsaksiske 
krønikes indførelser har flere historikere tolket begge kongers krigsflåder som baseret på dels 
professionelle krigere om bord på kampklare fartøjer, der alle var under kongens kommando, dels 
på kongernes mulighed for periodevis at øge antallet af skibe i krigsflåden ved at indkalde til 
militærtjeneste (Keynes 1980: 186-228; Lawson 1984: 721-723; Rodger 1995: 392-403). Under 
264 
 
Knud den Stores første tid som konge over det engelske rige tolkes hans stående flåde til at udgøre 
omkring 40 skibe (Lawson 1984: 721-722). Senere, i den sidste del af Knud den Stores tid som 
konge, var denne flåde reduceret til omkring 16 skibe (Lawson 1984: 721-722). Under Hardeknud 
(omkring 1040) tolkes den stående krigsflåde som forstærket på ny, så den bestod af omkring 30 
skibe (Rodger 1995: 392). Til sammenligning tolkes Dublinkongernes 1000-talskrigsflåder til at 
have bestået af mellem 15 og 40 fartøjer (Holm i tryk).    
Den angelsaksiske krønikes beskrivelser af krigsflådernes fartøjstyper er uklare, hvilket betyder, at 
det gennemsnitlige antal af krigsfolk om bord på ét skib er omdiskuteret. Det mest forsigtige skøn 
er fremført af N.A.M. Rodger, der mener, at skibene i en vikingetids krigsflåde i gennemsnit havde 
en besætning på 50 mand (Rodger 1995: 401-403). Simon Keynes mener, at et gennemsnit på 65 
mand om bord på hvert fartøj er rimeligt at antage (Keynes 1980: 225), hvilket ifølge historiker 
Poul Holm ligeledes er en sandsynlig gennemsnitlig besætningsstørrelse om bord på 
mandskabsskibene i Dublinkongernes krigsflåder i 1000-tallet (Holm i tryk). Endelig mener M. K. 
Lawson, at et gennemsnit på 80 mand er det mest sandsynlige (Lawson 1984: 721-722). Fartøjsfund 
(se afsnit 2.4) og eksperimentalarkæologiske erfaringer baseret på forsøgsrejser sandsynligør, at et 
gennemsnit på 80 mand er urealistisk. Hvis et gennemsnit skal fremsættes, er 50-60 mand et mere 
sandsynligt bud.  
En permanent krigsflåde har fordret en særdeles omfattende logistik. For eksempel skulle 
krigsfolkene aflønnes, huses, bespises og trænes. De økonomiske midler til dette tolkes af flere 
forskere som muliggjort via tributafkrævelse (Lawson 1984: 722; Holm i tryk). Men som historiker 
Timothy Bolton påpeger det kan 1000-tallets via tributafkrævelser tilvejebragte økonomiske midler 
ligeledes være anvendt til at sikre opbakning til periodevise mobiliseringer af krigsflåder (Bolton 
2009: 10 & 317-319). De skriftlige kilder synes ikke at kunne afgøre, hvad der er mest sandsynligt.    
Om Dublinkongerne og andre nordvesteuropæiske 1000-talskonger har kunnet understøtte og 
underholde permanente krigsflåder vil ikke blive diskuteret yderligere i denne sammenhæng, men 
det skal påpeges, at permanent kampklar krigsflåder under danske 1000-talskongers kontrol – 
gælder også for Knud den Store og Hardeknud – synes usandsynlig. Det er i hvert flad sådan 
nærværende forfatter tolker kildematerialet. Dog er det fornuftsmæssigt sandsynligt, at det danske 
riges konger og nogle stormænd permanent var omgivet af livvagter. En sådan livgarde (de 
bordfaste) bestod imidlertid næppe af flere krigsfolk, end et enkelt mellemstort eller stor 
mandskabsskib kunne transportere.   
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6.4 Strategiske aspekter  
Både den tidlige og sene vikingetids militære operationer var baseret på tre forskellige strategiske 
mål: (1) militære operationer, der udførtes udelukkende med berigelse for øje, (2) militære 
operationer, hvor hensigten både var berigelse og erobring af land med henblik på bosættelse, og (3) 
militære operationer, hvor det udover berigelse også var et strategisk mål at erobre herskab over 
folk med henblik på en efterfølgende beskatning (Cunliffe 2007: 464-467; Williams 2008). Det har 
været fremhævet, at de forskellige strategiske hensigter sandsynligvis følger en processuel 
udvikling fra ”small-scale seasonal raiding at the end of the eighth century through larger seasonal 
raids, then over-wintering, then conquest and permanent settlement in the ninth century” (Williams 
2008: 194). Men det fremhæves samtidig, at denne udvikling kun var gældende i bestemte områder 
(de engelske og irske riger samt det vestfrankiske rige). Således blev det frisiske område allerede 
bosat af skandinaver i første halvdel af 800-tallet. De strategiske mål med de militære operationer 
var efter alt at dømme anderledes i dette område (Williams 2008: 194).  
Det skal ikke her betvivles, at den sene vikingetids militære operationer oftere havde erobring af 
såvel land som herskab som strategiske mål set i forhold til den tidlige vikingetids militære 
operationer (Ulriksen 2011a: 112; Williams 2013: 91). Men da krigstogter med berigelse som det 
strategiske mål kan eftervises i 1000- og 1100-tallet (Williams 2008: 194-195), forekommer det 
nærværende forfatter mindre hensigtsmæssigt at opfatte de forskellige strategiske mål med 
krigstogterne som forbundet i en processuel udvikling med flere faser. I stedet var forskellige 
strategiske mål gældende i hele vikingetiden og højmiddelalderen. 
Stormænd og konger deltog desuden i militære operationer med politisk-strategiske mål. Som et 
eksempel på dette kan nævnes Knud den Stores militære kampagner i det sydbaltiske område i 
begyndelsen af 1020’erne. Kampagnerne kan tolkes som kongemagtens forsøg på at støtte en 
allieret i området, nemlig det abodrittiske Nakoniderdynasti.  
De dynastiske forbindelser mellem Jellingdynastiet i Danmark og Nakoniderdynastiet blandt 
abodritterne går formentlig langt tilbage. Således tolkes Sønder Vissing 1-stenens runeindskrift (DR 
55), der lyder: Tove, Mistives datter, Harald den godes, Gorms søns kone, lod gøre disse kumler 
efter sin moder (Jacobsen & Moltke 1942: 93-94), som et eksempel på, at nære bånd mellem de to 
dynastier allerede var etableret i sidste halvdel af 900-tallet. Den Harald, der nævnes på Sønder 
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Vissing indskriften, tolkes som Harald Blåtand og Tove som abodritterfyrsten Mistivois datter 
(Birkebæk 1992: 69; Klassen 2010: 343).  
Knud den Stores interesser i at understøtte sine allierede i det sydbaltiske område skal ses i en større 
sammenhæng, hvor et oprør mod Knud den Store i 1020’erne er udgangspunktet. Oprøret blev ledt 
af skånske stormænd som ifølge Timothy Bolton sandsynligvis var allierede med det abodrittiske 
Diastdynasti, hvor Boleslaw I (992–1025) var leder. Knud den Stores militære kampagner i det 
sydbaltiske område i 1020’erne kan således være rettet mod Boleslaw I for herved effektivt at 
stoppe Diastdynastiets støtte til de rebelske skånske stormænd (Bolton 2009: 211-219).  
Endnu et eksempel på en sandsynlig militærpolitisk strategi skal nævnes. I 1066 dræbes den 
daværende abodrittiske leder Gottschalk i forbindelse med interne abodrittiske uroligheder. En 
opstand ledet af Kruto (1066-1093), der repræsenterede en hedensk gruppering blandt abodritterne, 
sikrede sig magten. Efter magtovertagelsen blev kristne abodritter forfulgt og fordrevet. Blandt de 
fordrevne var Sigrid og hendes og Gottschalks søn Heinrich, der sammen med andre abodritter 
søgte tilflugt i Danmark. Denne indvandring ses formentlig udtrykt i stednavne på Lolland og 
Falster (Damgård-Sørensen 1987: 67-69; Holmberg 2002: 33-37) og i bosættelsen ved 
Mölleholmen i Skåne (Kelm 2000). Ifølge den saksiske historiker og præst Helmold von Bosau (ca. 
1120-1177) ledte Heinrich mindst tre militære kampagner med henblik på at tilbage erobre magten. 
Det skal bemærkes, at Fribrødre Å-lokalitetens aktiviteter sandsynligvis skal ses i relation til disse 
kampagner (Klassen 2010: 349-351). De militære aktioner blev støttet af den danske konge, Oluf 
Hunger (1086-1095), og af Heinrichs fætter, den saksiske greve Magnus. I 1093 lykkes det 
Heinrich, at besejre Kruto i et stort slag ved det nuværende Schmilau syd for Lübeck (Klassen 
2010: 346). Oluf Hungers engagement i konflikten skal sandsynligvis opfattes som et udtryk for en 
støtte til Nakoniderdynastiet, men også som et udtryk for en militærpolitisk målsætning om at have 
en allieret med herskab over det sydvestbaltiske område (Klassen 2010: 346).  
I det følgende vil de anvendte midler til at opnå strategiske mål i 1000-tallet blive analyseret.  
 
6.4.1 Epitoma de re militari  
Uanset de strategiske mål med 1000-tallets offensive krigsførelse var midlet tilsyneladende det 
samme, nemlig at angribe hurtigt og uventet samt med stor præcision og efterfølgende foretage en 
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hastig tilbagetrækning. Med denne taktik var de skandinaviske krigsflåder i stand til at udføre 
succesfulde militære operationer. Taktikken har en klar parallel til de taktiske og strategiske 
anbefalinger, der findes i det militærteoretiske værk Epitoma de re militari, forfattet af den tidligere 
nævnte romerske embedsmand Vegetius:  
“Aut inopia aut superuentibus aut terrore melius est hostem domare quam proelio, in quo amplius 
solet fortuna potestatis habere quam uirtus.” (Vegetius, III, 26).  
”Det er bedre at besejre fjenden gennem hungersnød, overfald og rædsel end på slagmarken, hvor 
heldet plejer at have større magt end tapperheden.” (dansk oversættelse ved Anton Englert og 
forfatteren).   
Vegetius’ fremhævelse af det fordelagtige i at anvende ”superuentibus aut terrore” fremfor 
egentlige slag mod en kampklar opponent er grundlaget for en ofte anvendt taktik i vesteuropæisk 
krigsførelse mellem 1000-1300 (Contamine 1996: 208-237). Strategisk blev ”…trusler og 
forhandlinger med sin modpart…” anvendt til ”…at få sine krav, typisk på jord, igennem. Når, eller 
hvis, det fejlede, greb adelsmanden derpå til våben, angreb fjendens jorder og bønder og belejrede 
måske hans borge. Herefter søgte man igen til forhandlingsbordet for at finde en løsning, da 
magtforholdet mellem de to nu havde ændret sig.” (Heebøll-Holm 2007: 32). 
De for 1000-tallet så karakteristiske gentagne og store plyndringstogter (Ramskou 1984: 275-279, 
456-460 & 478-483; Birkebæk 1992: 112-113; Åberg 1992: 192) kan i nogle tilfælde tolkes som en 
anvendelse af en lignende strategi, det vil sige et mål om at tvinge modstanderen til overgivelse 
gennem plyndring. Plyndringerne skabte usikkerhed og frygt blandt modpartens almene befolkning, 
hvilket kunne lede til, at befolkningen ikke længere opfattede områdets patron som i stand til at 
værne dem. Patronens autoritet – retten til at herske – blev testet, og et troskabsbrud kunne opstå. I 
et sådant autoritetsvakuum har andre stormænd eller konger – de ledende bag plyndringstogterne – 
kunnet etablere sig selv som områdets nye herskere. Plyndringerne betød tillige en umiddelbar 
berigelse og endvidere, at krigsfolkene delvist kunne forsyne sig selv med mad og drikke samt 
aflønnes med krigsbyttet (France 2007: 9).  
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6.5 Defensive aspekter 
I en militær sammenhæng er defensive handlinger ikke blot en modpol til eller et svar på de 
offensive handlinger. Relationen mellem offensiven og defensiven er langt mere kompleks. 
Gennem en dynamisk konfrontationsproces forsøger de stridende parter at forudsige og imødegå 
modpartens taktiske træk og strategiske mål (Boserup 1986: 919-922; Højrup 2006: 238-239). De 
defensive maritime tiltag i den dynamiske konfrontationsproces bestod i 1000-tallets danske rige 
fortrinsvis af sejlspærringer, men også andre befæstninger og varslingssystemer samt en defensiv 
anvendelse af skibe blev sandsynligvis anvendt.  
 
6.5.1. Sejlspærringer  
Formålet med at etablere en sejlspærring er grundlæggende at kontrollere søtransporten. Udover 
spærringernes militære anvendelse, der analyseres og diskuteres i det følgende, skal det nævnes, at 
spærringerne sideløbende eller subsidiært måske blev anvendt til at regulere og beskatte 
handelstrafikken. Det har tillige været fremført, at sejlspærringer måske blev anvendt i forbindelse 
med sørøveri (Svanberg et al. 1996: 141). 
Arkæologiske udgravninger viser, at 1000-tallets sejlspærringer blev konstrueret ved: at nedramme 
pæle i havbunden, at nedsænke sten eller sænkekasser med sten, at nedsænke udtjente fartøjer, og at 
udlægge flydespærringer. Derudover blev kædespærringer og palisader muligvis anvendt som 
sejlspærringer (fig. 97).  
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Sejlspærring Pæle Sten eller 
sænkekasser 
med sten 
Stenfyldte 
fartøjer 
Flydespær-
ringer 
Kæder Palisader Litteratur  
Foteviken X X X X?   Crumlin-Pedersen 1984; 
Nørgård Jørgensen 2002; 
Rosborn 2004. 
Gudsø Vig  X      Rieck 1991; Rieck 1992; 
Nørgård Jørgensen 2002. 
Hedeby Havn X     X? Hingst & Kersten 1955; 
Jankuhn 1986; Crumlin-
Pedersen 1997b; Hoffman-
Wieck et al. 1999; Kramer 
1999; Kleingärtner 2005; 
Kalmring 2010. 
Helnæs X   X   Crumlin-Pedersen 1974; 
Nørgård Jørgensen 2002. 
Henninge Nor X      Sørensen 1996; Nørgård 
Jørgensen 2002. 
Jungshoved X      Bonde 2001; Daly 2002; 
Nørgård Jørgensen et al. 
2002. 
Kettinge nor 
ved Munkebo 
X      Crumlin-Pedersen et al. 
1996. 
Lödde Ä  X     Svanberg 2000. 
Skuldelev X X X X?   Crumlin-Pedersen & Olsen 
2002. 
Vordingborg 
Nordhavn 
X X   X?  Crumlin-Pedersen 1979; 
Rieck 1991; Dokkedal 1996; 
Daly 2002; Nørgård 
Jørgensen 2002; Bill et al. 
2005. 
Æ Lei X   X   Crumlin-Pedersen 1975; 
Rieck 1991. 
Figur 97. De i 1000-tallet operative sejlspærringer, og deres konstruktionselementer. Skema: forfatteren.  
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Stednavne (stig, steg, stag og stavre) har tillige været anvendt til at indikere mulige steder for 
sejlspærringer, men det bør understreges, at stednavnene kun skal betragtes som vejledende. En 
egentlig arkæologisk undersøgelse er nødvendig, idet en bro eller fiskeredskaber kan være årsagen 
til stednavnebetegnelsen (Crumlin-Pedersen 1985a: 223-226; Holmberg 1996: 54; Nørgård 
Jørgensen 1997: 202; Westerdahl 2002: 170, figur 1 & 180-181).  
Sejlspærringen ved Helnæs er et eksempel på hvordan søtransport kunne kontrolleres. Spærringen 
blokerede for al sejlads vest om Illumø, hvilket betød, at søtrafikken ind og ud af Nørre Fjord blev 
tvunget øst om Illumø. Farvandet øst for Illumø var vanskeligt at besejle, og det har været yderst 
vanskeligt for en fjendtlig flåde uden lokalkendskab til farvandene at anløbe Nørre Fjord (Crumlin-
Pedersen 1974: 45-46).  
Sejlspærringsanlæggene kan forsinke eller helt forhindre en fjendtlig fremrykning via søvejen, 
hvilket gør dem særligt egnede som værn mod datidens karakteristiske overraskelsesangreb. En 
sejlspærring kan tvinge en fjendtlig krigsflåde til at landsætte tropper et ugunstigt sted og herved 
vanskeliggøre fjendens amfibiske operation. Desuden bliver det muligt for de forsvarende at få 
indflydelse på tid og sted for krigshandlingerne (Crumlin-Pedersen 1984: 62; Christensen 2011: 
93).  
Sejlspærringerne kan have beskyttet strategisk beliggende havne, hvor krigsflåder i forbindelse med 
et nært forestående togt lå samlet (Dokkedal 1996: 95-96; Nørgård Jørgensen 2002: 139-140). 
Derudover kunne sejlspærringerne beskytte handelspladser, agrare og urbane bebyggelser, 
produktionssteder og centrale pladser (Crumlin-Pedersen 1984: 62). Endvidere er det muligt, at 
sejlspærringen ved Vordingborg Nordhavn skal tolkes som en del af en samlet befæstning, hvor 
også en forløber for borganlægget i Vordingborg har indgået (Svanberg 1994: 101 & 129; Dokkedal 
1996: 95-96; Nørgård Jørgensen 2002: 139-140). 
Sammenfattet kan det sandsynliggøres, at sejlspærringer blev etableret dels som et lokalt ønske om 
at værne sig mod plyndringstogter, dels som et led i et samlet militærstrategisk forsvar af regional 
betydning (Nørgård Jørgensen 2002: 147). Men som den efterfølgende analyse af sammenhængen 
mellem kyst- og landbefæstningen i og omkring Hedebyområdet illustrerer, er det vanskeligt at 
bestemme, hvornår en kyst- eller landbefæstning var af lokal eller regional betydning.  
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Kyst- og landbefæstningen i Hedebyområdet  
Sejlspærringen i Hedeby Havn er omdiskuteret. Det har været foreslået, at anlægget var en del af 
Hedebys forsvarsstruktur (Crumlin-Pedersen 1997b: 46). Andre har foreslået, at anlægget blev 
konstrueret som en mole beskyttende havnens konstruktioner og de i havnen liggende fartøjer 
(Jankuhn 1986: 66; Kramer 1999: 90-118; Nakoinz 1999: 59-64). Senest har arkæolog Sven 
Kalmring argumenteret for, at anlægget fungerede som en retslig afgrænsning af havneområdet, 
hvor handel foregik indenfor. I dette område kunne afgifter tillige afkræves (Kalmring 2010: 99-
104).  
Anlægget kan udmærket have haft mere end én funktion. Samlet peger alle de fremførte tolkninger 
dog på, at anlægget skal ses som en konstruktion af lokal betydning for Hedeby. Men denne 
tolkning kan anfægtes fordi anlægget i Hedebys havneområde også kan tolkes som en del af et 
større regionalt befæstningsanlæg, hvor også halvkredsvolden om Hedeby, en forbindelsesvold 
mellem halvkredsvolden og det øvrige Dannevirkeanlæg, samt hovedvolden og Kovirke har indgået 
(Jankuhn 1986: 56-68 & 79-117; Hellmuth Andersen 1998: 15, 113 & 116). Dannevirkeanlæggets 
hovedvold blev yderligere forstærket og udbygget i 1000-tallet. Hovedvolden blev konstrueret som 
en ca. 30 m bred og godt seks m høj jordvold med en langstrakt skrånende front. Fra foden af denne 
front var en kort berme etableret, hvorefter en voldgrav med en bredde på ca. 12 m og en dybde på 
ca. to m fulgte. Et befæstningsanlæg der må betegnes som et særdeles effektivt forsvar mod et 
fjendtligt stormløb (Hellmuth Andersen 1998: 15 & 88-90). 
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 Fra 2009 til 2012 har nye sondringer og udgravninger, under ledelse af arkæolog Astrid 
Tummuscheit ved og i selve hovedvolden over for Danevirke Museum, tilvejebragt nye oplysninger 
om porten i volden (Tummuscheit 2012). Porten, hvorigennem hærvejen løb, har ligget samme sted 
fra omkring 737 og frem til at Valdemar den Stores teglstensmur blev opført i anden halvdel af 
1100-tallet (fig. 98)                     
Flere forhold tyder således på, at Dannevirkefæstningen var stor og kompleks sidst i 900-tallet og 
begyndelsen af 1000-tallet. Søanlægget i Hedeby Havn kan udmærket have været en del af det 
samlede fæstningsanlæg sidst i 900-tallet og tidligt i 1000-tallet. I 1000-tallet var Dannevirke-
fæstningen utvivlsomt af regional betydning og måske et kongeligt initiativ til beskyttelse af riget.       
 
 
Figur 98. Under de grønne og hvide pressinger gemmer sig de under udgravningen i 2011-2012 etablerede 
balke og profiler, der har tilvejebragte nye oplysninger om Hovedvoldens port. Hærvejens nord-sydgående 
trafik i Jylland løb gennem denne port fra midten af 700-tallet og frem til anden halvdel af 1100-tallet. Foto: 
forfatteren.             
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Skuldelevspærringen   
Sejlspærringerne ved Skuldelev i Roskilde Fjord og ved Foteviken i Skåne adskiller sig fra de 
øvrige sejlspærringer ved delvist at bestå af nedsænkede udtjente fartøjer (fig. 97). I det følgende vil 
sejlspærringen ved Skuldelev blive gjort til genstand for et case study.  
Skuldelevspærringen syd for Kølholm i Roskilde Fjord blev forstærket og udbygget over en 
periode, der strækker sig helt tilbage til romersk jernalder og ind i det 14. århundrede e. Kr. 
(Crumlin-Pedersen 2002 & Olsen: 334-336; Fund og Fortidsminder, sted- og lokalitetsnr.: 401256-
72 (Vævergrunden)). I 1000-tallet sidste fjerdedel bestod sejlspærringsanlægget sandsynligvis af: 
(1) en fuldstændig spærring af Peberrenden med pæle, sten og fem stenfyldte skibe, (2) en 
fuldstændig spærring af Jydedybet med sten, pæle, eller måske en flydespærring der kunne åbnes, 
og (3) en flydespærring placeret der, hvor Vesterrenden løber ind i Vimmelskaftsrenden (fig. 99) 
(Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 337-338). Flydespærringerne bestod formentlig af en bom, der 
kunne lades åben i fredstid, men som hurtigt kunne lukkes i tilfælde af, at en fjendtlig flåde skulle 
være på vej mod Roskilde (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 337-338). 
 
Figur 99. Spærringen ved Skuldelev og stedets geografiske forhold. Fra Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 
337, fig. 25.  
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De fem udtjente skibe i Peberrenden tolkes som anbragt i sejlrenden på to forskellige tidspunkter. 
Skuldelev 1, 3 og 5 tolkes som placeret i spærringen mellem 1060-1070, mens Skuldelev 2 og 6 
tolkes som en del af en senere forstærkning og udbygning af spærringen formentlig foretaget 
mellem 1070-1080 (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 333-334). 
Hvad angår den historiske baggrund for etableringen af sejlspærringen i 1000-tallet, nævner 
Crumlin-Pedersen forskellige tolkningsmuligheder. Alle tolkninger har udgangspunkt i, at 
spærringen var et defensivt militært anlæg, bygget med henblik på at forsinke eller helt forhindre en 
fjendtlig fremrykning mod Roskilde via søvejen. Den første fase i spærringen tolkes som etableret i 
forbindelse med stridighederne mellem Svend Estridsen og Harald Hårderåde i begyndelsen af 
1060’erne. Alternativt kan spærringens første fase været bygget som et værn mod slaviske 
piratoverfald. Den anden fase i spærringen kan også være etableret som en beskyttelse mod slaviske 
piratoverfald, men det er ligeledes muligt, at forstærkningen af sejlspærringen skyldes stridigheder 
om kongemagten imellem Svend Estridsens sønner i 1070’erne (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 
334-335).                     
Det er endvidere blevet foreslået, at sejlspærringen ved Skudelev blev etableret af fjendtlige styrker 
med den hensigt at indespærre en opankret krigsflåde i bunden af Roskilde Fjord (Ulriksen 2000: 
179). De mange forstærkninger og det omfattende kontinuerlige vedligeholdelsesarbejde af 
spærringen taler dog for, at spærringen skal tolkes som et defensivt anlæg bygget og vedligeholdt 
med henblik på at værne Roskilde (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 334).       
Muligvis skal Skuldelevspærringen opfattes som en del af et større forsvarsanlæg etableret og 
vedligeholdt med henblik på at beskytte Roskilde. Udover spærringen ved Skuldelev kan 
forsvarsanlægget have bestået af et varslingssystem (se nedenfor) og endnu en sejlspærring ved 
Eskilsø. Muligvis har det samlede forsvarsanlæg endog bestået af endnu flere sejlspærringer i 
fjorden (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 337-338).       
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6.5.2 Vagtsteder og varslingssystemer  
Stednavne og skriftlige kilder fra middelalderen sandsynliggør, at vagtsteder og varslingssystemer 
(bestående af bål (bavner) eller andre midler til langvejskommunikation placeret på højtliggende 
steder i landskabet) blev anvendt i et betydeligt omfang, og fornuftsmæssigt kan det forudsættes, at 
lignende defensive foranstaltninger blev anvendt i 1000-tallet (Crumlin-Pedersen 1978: 48-61; 
Crumlin-Pedersen 1996b: 190-192). Hertil skal tilføjes, at to runestensindskrifter, U 617 ved Bro 
Kyrka i Uppland (Wessén & Jansson 1949: 28-39) og et fragment fra Södermanland (Jansson 
1948), sandsynliggør, at en vagtorganisation eksisterede i dele af det svenske rige i 1000-tallet. Men 
nævnes skal det, at ingen af de stednavnsindikerende vagtsteder eller bavnehøje på overbevisende 
vis har kunnet sandsynliggøres som funktionelle i 1000-tallet (Westerdahl 2002: 179). Sideløbende 
eller i relation til varslingssystemerne har patruljerende eller udlagt fartøjer måske været anvendt 
som mobile vagtstationer (Bill 2009: 345-347). Om de patruljerende fartøjer – hvis denne 
forsvarsform overhovedet blev anvendt – skulle engagere eller eftersætte fjendtlige fartøjer, eller 
om de patruljerende fartøjer først og fremmest skulle alarmere, kan ikke bestemmes.       
 
6.5.3 Befæstede forrådscentre  
Udover sejlspærringer skal også andre defensive tiltag nævnes. Datidens dominerende taktiske 
angrebsform bestående af overraskelsesangreb var logistisk set yderst afhængig af at kunne plyndre 
sig til de nødvendige forsyninger (se afsnit 6.3). Hvis dette ikke var muligt, kunne særligt de 
mellemstore og store krigsflåder ikke opretholde deres militære operationer særligt længe. Allerede 
Vegetius beskrev vigtigheden af at indsamle og bevogte sine ressourcer, så levnedsmidler ikke faldt 
i fjendens hænder (Vegetius, III, 3). Alfred den Stores forsøg på at komme de skandinaviske 
krigsflåders hærgen og plyndren til livs sidst i 800-tallet bestod dels af en etablering af 
sejlspærringer og fæstningsanlæg på land, dels af en systematisk indsamling af forråd, der 
efterfølgende blev værnet med befæstninger, og dels af bygning af specialskibe (langscip) til 
transport af et stort bevæbnet mandskab (Abels 1997: 259-262; Crumlin-Pedersen & Olsen 2002: 
326).  
Muligvis har indsamling af levnedsmidler og etablering af forskellige militære tiltag til at beskytte 
disse, også fundet sted i 1000-tallets danske rige? Arkæologisk kendes forskellige typer af 
fæstningsanlæg, der er opført eller forstærket i den sene vikingetid og tidlige del af 
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højmiddelalderen. Baseret på deres konstruktion beskrives disse som: ringformede, halvkreds-
formede eller lineære anlæg, der alle har bestået af volde, grøfter og grave samt i nogle tilfælde 
også at egentlige palisader af træ (Christensen 2011: 93).      
Blandt de ringformede anlæg fra vikingetiden indtager ringborgene: Trelleborg på Sjælland, 
Aggersborg i Nordjylland, Fyrkat i Nordjylland, Nonnebakken på Fyn og Borgeby i Skåne, en 
særlig rolle i forståelsen af den sene vikingetids samfund og militær (Roesdahl 1977: 161-172; 
Christiansen 1984: 84-89; Bonde & Christensen 1984: 132; Jensen 2004: 385-386). Ringborgene 
blev bygget følgende en tilsyneladende nøje udformet plan og dette med en høj grad af præcision. 
Byggerierne fremstår uniformt og får herved et militært udtryk. Det virker desuden sandsynligt – de 
store byggerier taget i betragtning – at der bag bygningerne stod en eller flere magtfulde personer 
(Christensen 1969: 252; Olsen & Schmidt 1977: 99-100; Roesdahl 1977: 174; Sawyer 2002: 227-
229 ).  
Formålet med at opføre de over hele riget spredte fæstningsanlæg er omdiskuteret. De har været 
tolket som samlingssteder (Jensen 2004: 391) og militære træningslejre (Nørlund 1948: 149-152; 
Olsen 1962: 92-112), som tvangsborge anvendt af Harald Blåtand til at kontrollere sit rige internt 
(Christiansen 1971: 43-63; Roesdahl 1987: 160-162; Andersen 2003: 20-27), som tilflugtsborge for 
den lokale befolkning (Klindt-Jensen 1973: 346-352) og som egentlige defensive militære anlæg 
bygget som en del af et større samlet værn om riget (Christensen 1969: 252; Sawyer 2002: 227-
229). Endelig er de tolket som befæstede centrale pladser, hvor kongemagten kunne administrere og 
oplagre værdigenstande, samt producere genstande under kongelig kontrol (Roesdahl 1974: 195-
202; Roesdahl 1977: 172-176; Randsborg 1980: 96-103). På sådanne befæstede centrale pladser har 
et større områdes oplagrede levnedsmidler kunnet opbevares og beskyttes mod eventuelle 
plyndringer. Det nedbrændte kornlager i hus 4S i Fyrkatringborgen kan tolkes som et eksempel på 
en sådan anvendelse af ringborgene (Helbæk 1977: 5)   
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Andre centrale pladser kunne ligeledes fungere som opbevaringssteder for et oplands 
levnedsmidler, pladser som:  
• Löddeköpinge & Borgeby (Holmberg 1977: 41-43; Söderberg 2000: 261-307; Svanberg & 
Söderberg 2000: 314-319) 
• Lund (Hervén 2008: 263 & 271-272)  
• Roskilde (Andersen, M. 1992: 157; Christensen 2000: 9-21; Ulriksen 2000: 145-198) 
• Tissø (Jørgensen 2003: 189-207; Jørgensen, L. 2008: 82) 
• Toftegård (Tornbjerg 1998: 230-232; Sørensen 2008: 271) 
• Boeslunde (Bendixen et al. 1990: 218; Nielsen 1997: 70; Jørgensen 2003: 178) 
• Odense (Grandt-Nielsen 1972: 199-216; Christensen 1988: 32-33 & 105; Krogh 2001: 97-113; 
Becker 1983: 43-60) 
• Sebbersund (Birkedahl Christensen & Johansen 1992: 220; Nielsen, J. N. 2002: 14) 
• Aalborg (Møller 2008: 198-207) 
• Viborg (Hjermind 2008:184-187 & 191) 
• Århus (Madsen 1996; Skov 2008: 221-224) 
• Lisbjerg Kirke (Jeppesen & Madsen 1995: 165-168) 
• Jelling (Pedersen 2010: 10-11; Bertelsen 2011; Pedersen 2011: 4) 
• Ribe (Kieffer-Olsen 2008: 160; Nielsen 1985: 154-155; Moesgaard 2007: 109) 
• Hedeby (Jankuhn 1986: 92-100; Hilberg 2008: 104-105; Kalmring 2010: 239-243 & 328)  
• Slesvig (Jankuhn 1986: 222-223; Vogel 1989: 74-75; Crumlin-Pedersen 1997b: 43-44).  
Nogle af disse centrale pladser (Hedeby, Löddeköpinge, Borgeby og Århus) var befæstede med 
voldanlægning af en betydelig størrelse. Men set i forhold til samtidige riger og samfund i 
Nordvesteuropa, hvor den militære organisations defensiv i høj grad var baseret på borganlæg 
(Gelting 1988: 5), bestod de skandinaviske samfunds defensiv i 1000-tallet ikke af fæstningsanlæg 
konstrueret med henblik på at kunne modstå længere varende belejringer. Dog kan fæstnings-
anlægget Dannevirke nævnes som muligvis konstrueret med henblik på at kunne modstå en længere 
varende belejring, og det samme var måske gældende for voldanlægget ved Århus.  
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6.5.4 Det lokalt forankrede forsvar  
Sejlspærringerne var fortrinsvis konstrueret med henblik på at forsinke og demoralisere de 
fjendtlige styrker, samt at tvinge fjenden til at landsætte krigsfolk og tros på et sted dikteret af de 
forsvarende. Ved at kontrollere de fjendtlige styrkers operationelle muligheder har det været muligt 
at ’møde’ fjenden på et sted, hvor terræn og måske forberedte stillinger har givet de forsvarende en 
taktisk fordel.  
Endvidere har kontrollen over de fjendtlige styrkers bevægelser i beskyttede farvande 
(fjordsystemer, vige og bugte) gjort det muligt at foretage udfald – bagholdsangreb – med en lille 
krigsflåde for derefter at forsvinde så snart den fjendtlige krigsflåde kunne opstille i slagformation. 
Ved at udnytte mandskabsskibenes hurtighed og ved at besidde et indgående kendskab til lokale 
sejladsforhold har denne form for ’slå til og stik af’-krigsførelse været mulig (Westerdahl 2002: 
181).       
At vikingetidens skandinaviske samfund valgte at møde de fjendtlige styrker på slagmarken frem 
for at beskytte sig bag borgmure, kan måske forklares ved, at forsvaret i overvejende grad var lokalt 
forankret og selvstændigt organiseret omkring patron og klienter, hvilket ledte til en fælles interesse 
i at beskytte familie og ejendele. Et overfald, der frarøvede (plyndring eller ødelæggelse) en 
husstand sine ressourcer, kunne lede til en efterfølgende hungersnød, og derfor har det været yderst 
vigtigt at stoppe de fjendtlige styrker, før deres hærgen og plyndren blev til virkelighed.   
 
6.6 Delkonklusion 
1000-tallets maritime krigsførelse havde grundlæggende to operationelle udtryk, nemlig søtransport 
af krigsfolk og tros og en anvendelse af sammenbundne fartøjer som platforme, hvorpå nærkampe 
til søs kunne udkæmpes.  
Datidens offensive krigsførelse var baseret på hurtige og uventede angreb, og midlet til at kunne 
virkeligegøre denne taktik var skibet og dets bevæbnede besætning. De strategiske mål fremstår 
nuancerede, og udover økonomisk og social berigelse har erobring af land og herskab været 
strategiske målsætninger. Desuden har flere militære operationer været foretaget med politiske 
hensigter i forbindelse med alliancer mellem nordeuropæiske stormænd og konger.  
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Defensiven i 1000-tallets danske rige adskiller sig fra store dele af Nordeuropa ved ikke at være 
baseret på at forskanse sig bag borgmure. Forsvaret var baseret på at møde fjenden på steder, hvor 
forberedte stillinger gav forsvaret en fordel. Sejlspærringerne skal ses i denne sammenhæng, idet at 
spærringerne dels forsinkede og demoraliserede en fremrykkende fjende, dels delvist dikterede hvor 
fjendens amfibiske operation kunne finde sted.  
Den sene vikingetids skibe var særdeles egnede til amfibisk krigsførelse, og mandskabsskibenes 
kombinerede fremdrivningsmidler, årer og sejl, gjorde det muligt under både gunstige og ugunstige 
forhold, at foretage overraskelsesangreb og efterfølgende foretage en hurtig tilbagetrækning.  
En flådes rejsehastighed er væsentligt lavere end et enkelt fartøjs rejsehastighed, da såvel manøvrer 
som fart skal tilpasses. Ca. 30 sømil pr. døgn er et konservativt estimat for en 1000-talskrigsflådes 
gennemsnitlige hastighed under ugunstige forhold, mens en krigsflåde under gunstige forhold 
sandsynligvis kunne tilbagelægge ca. 60 sømil pr. døgn. De lange militære søtransporter har 
involveret landsætninger, hvor mandskabet efter behov kunne gå i land for at proviantere samt finde 
hvile og mulighed for søvn.  
Navigation var baseret på sanser og erfaring, med et indgående kendskab til de besejlede farvande, 
vejr- og vindforhold samt solens og stjernernes placering som det essentielle. Viden blev overført 
og udviklet via søfolkenes praksisfællesskaber.  
Eksperimentalarkæologiske testsejladser og forsøgsrejser viser, at et fartøjs design påvirker 
mandskabet – dets organisering og interne kommunikation. Med et udgangspunkt i disse 
erfaringeringer har det været muligt at revurdere ikonografiske kilder fra 1000-tallet og 
sandsynliggøre, at en mellemråber blev anvendt om bord på mandskabsskibene. Endvidere er det 
tydeligt, at en veldefineret organisation og klare kommandostrukturer var nødvendige, hvis en 
besætning på 60 mand om bord på et langt og smalt skib skulle fungere effektivt. En vigtig pointe 
er, at praksis om bord på mandskabsskibene medvirker til at skabe en stærk og velfungerende 
kampenhed.           
Uanset de militære operationers størrelse og målsætning har logistik været centralt. Plyndringer af 
agrare og urbane beboelser samt andre steder, hvor forråd blev opbevaret, har tilvejebragt mad og 
drikke samt andet nødvendigt for en operationel krigsstyrke. Derudover blev feltlejre oprettet, hvor 
jordvolde og skanser fungerede som forberedte stillinger, der bød forsvar mod stormløb.  
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Vikingetidens situationsbestemte loyalitet betød, at de stærkeste solidaritets- og troskabsbånd var 
mellem dem, der have en fælles praksis. Derfor lå 1000-tallets militære styrke i den selvledende 
militære enhed, som hvert enkelt skib udgjorde. Den umiddelbare loyalitet lå mellem skibsføreren 
og hans mandskab, hvilket ikke betød, at en formel ledelsesstruktur manglede, men blot at 
ledelsesstrukturen var decentral og derfor vanskelig at få øje på i kildematerialet.  
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7. KONKLUSION 
ange forskellige fartøjstyper blev bygget og brugt i 1000-tallets Sydskandinavien, 
men ikke alle fartøjer blev anvendt til maritim krigsførelse. Stammebåde og små 
plankebyggede fartøjer var uegnede til såvel militær søtransport som søslag på grund 
af deres begrænsede sødygtighed, mens mellemstore og store fartøjstyper dels blev anvendt til 
transport af krigsfolk, heste og tros, dels som platforme, hvor på datidens søslag blev udkæmpet. 
Endelig kan det konkluderes, at både last- og mandskabsskibe deltog i de militære operationer.  
 
7.1 Skibsbygning  
Afhandlingen sandsynliggør organisatoriske og ressourcemæssige aspekter i forbindelse med 
bygning af plankebyggede skibe, og de følgende konklusioner drages: 
 
• Mange forskellige håndværk var involverede i skibsbygning, hvor både specialister og individer 
med en mere bred håndværksmæssig kunnen deltog.  
• Produktionen i 1000-tallet var baseret på lokale praksisfællesskaber, og viden og kunnen blev 
udviklet og overført til næste generation gennem forhandling mellem praksisfællesskabets deltagere 
og fællesskabets struktur, hvilket indikerer, at samfundet grundlæggende var decentralt organiseret.     
• Skibsbygningen var organiseret omkring stormænd og konger, der gennem deres klienters 
praksisfællesskaber tilvejebragte arbejdskraft og råmaterialer til skibsbygningen; men det kan ikke 
udelukkes, at nogle små og mellemstore plankebyggede fartøjer blev bygget uafhængigt af 
stormænd og konger. 
• Arbejdskraften var decentralt organiseret i lokale praksisfællesskaber, mens byggeriernes ledere 
(stævnsmedene) sandsynligvis tilhørte fællesskaber af særligt skibsbygningskyndige, der gennem 
deres praksis vedligeholdt den nordiske skibsbygningstraditions grundlæggende principper.  
• Råmaterialerne til skibsbygning var nøje udvalgte, og flere ressourcer blev bevidst manipuleret 
(for eksempel stævningsdrift og afbarkning af træer) for herved at blive en egnet ressource til en 
specifik produktion (for eksempel trækuls-, trænagle- og trætjæreproduktion). Enkelte ressourcer 
blev desuden reserveret til skibsbygning, og flere snekkestednavnene skal sandsynligvis ses som et 
udtryk for dette. Beskyttelsen af de reserverede ressourcer var oftest lokalt forankret og blev 
M 
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varetaget af stormænd og deres klienter, der begge havde en interesse i at bygge og vedligeholde de 
for samfundet vigtige skibe. 
 
7.2 Maritim krigsførelse 
Afhandlingen har analyseret skibets anvendelse til krigsførelse i 1000-tallets danske rige, hvilket 
leder til følgende konklusioner:  
• Skandinaviske skibe havde i 1000-tallet en skrogform og et design, der gjorde dem særligt egnet 
til amfibisk krigsførelse. Mandskabsskibene var egnede til transport og landsætning af et stort 
bevæbnet mandskab. Kombinationen af årer og sejl muliggjorde en anvendelse af 
mandskabsskibene selv hvis både vejr, vind og strøm var ugunstig, hvilket var essencielt for 
datidens krigsførelse, som offensivt var baseret på hurtighed og overraskelse. Lastskibene var 
egnede til at transportere store mængder af last, og i en militær sammenhæng kunne talrige 
krigsfolk og store mængder af tros transporteres. Lastskibene var dog afhængige af vinden på grund 
af deres begrænsede eller helt fraværende rokraft, hvilket under ugunstige sejladsforhold 
vanskeliggjorde datidens militære taktik og strategi.  
• En krigsflådes rejsehastighed var langsommere end de forskellige fartøjstypers enkeltvise 
rejsehastighed, hvilket skyldes, at manøvrer og fart skulle tilpasses. Men selv under ugunstige 
forhold kunne en krigsflåde sandsynligvis tilbagelægge ca. 30 sømil pr. døgn, hvilket langt overgik 
datidens hastighed for troppebevægelser på land.  
• Om bord på fartøjerne har mandskab og skib indgået i et dialektisk samspil, hvor skibets design 
har formet besætningens organisation og kommunikation. Analysen sandsynliggør, at en 
mellemråber blev anvendt om bord på mandskabsskibene til at videreformidle kommandoer og 
tilkendegivelser. Desuden var praksis om bord på mandskabsskibene medvirkende til at skabe en 
stærk og velfungerende kampenhed. 
• Mobiliseringen af militære styrker – såvel offensivt som defensivt – var baseret på stormandens 
og kongens interpellation af de våbenføre individer, der stod i tjeneste og troskabsforhold til ham 
(deres lið). Desuden synes begreberne lið og leding i 1000-tallet at betegne to forskellige ting. Lið 
betegnede krigsfolkene, og leding betegnede krigsflåden.    
• Den militære organisation var baseret på sammenslutninger af stormænd, der stillede med egne 
krigsfolk og skibe. Via samfundets dominerende ideologi baseret på datidens kristendomsforståelse 
og krigerideologi var det næppe vanskeligt at rekruttere de nødvendige krigsfolk. Den militære 
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organisations ideologiske doktrin var at følge sin leder (dróttinn, konungr, jarl, þegn og stýrimaðr) i 
et stærkt fællesskab med sine våbenbrødre (félagi og drengr). Udover ideologi blev gavegivning 
anvendt til at skabe sociale relationer og afhængighedsforhold, og for enkelte stormænd og konger 
har det endvidere været muligt at tilvejebringe økonomiske ressourcer ved møntomveksling samt 
forskellige skatter og afgifter.  
• Skandinavisk krigsførelse var fortrinsvis baseret på amfibiske operationer. Skibet og dets 
bevæbnede mandskab var datidens væsentligeste midler til opnå de taktiske og strategiske mål: 
økonomisk og social berigelse samt erobring af land og herskab.  
• Om defensiven kan det konkluderes, at den fortrinsvis var lokalt forankret, hvilket betød, at både 
patron og klienter havde en fælles interesse i at værne familie og ejendele. Således var det hensigten 
at møde de fjendtlige styrker, før deres hærgen og plyndren blev til virkelighed. For at muliggøre 
dette, blev sejlspærringer anvendt til dels at forsinke og demoralisere en fremrykkende fjende, dels 
at diktere, hvor fjendens landsætning af krigsfolk fandt sted. Hvis fjendens bevægelser kunne 
forsinkes og kontrolleres, var det muligt at konfrontere de fjendtlige styrker, hvor forsvaret ønskede 
det – dette måske på steder med forberedte stillinger. Muligvis har varslingsystemer bestående af 
vagtsteder, signalbål og vagtskibe ligeledes tjent til, at de forberedte stillinger kunne bemandes 
rettidigt. 
• Relationerne mellem organisation, doktrin og teknologi er nøglen til at forstå 1000-tallets 
militære operationer. I 1000-tallets militære organisation udgjorde hvert skibs besætning en 
selvledet enhed med ansvar for den taktiske planlægning og udførelse. I en sådan organisation, hvor 
selvledende enheder skal fungere i en samlet taktik og strategi, er en fælles forståelse for strategi, 
doktrin og teknologi nødvendig. Den fælles forståelse forudsætter læring, hvilket igen understreger 
den helt centrale rolle praksisfællesskaberne havde i 1000-tallets danske rige. De selvledende 
militære enheder, udmøntet i et skibs besætning, kunne tilpasse sig krigens dynamiske og 
dialektiske proces, hvor uvished, uklarhed og kaos tvinger til løbende revurdering og tilpasning. 
Loyaliteten lå mellem skibsføreren og hans mandskab, hvilket ikke betød, at en formel 
ledelsesstruktur manglede, men derimod, at ledelsesstrukturen var decentral og derfor mere 
vanskelig at få øje på for forskeren i dag.  
I forhold til den fastlåste forskningssituation angående kongens magt i 1000-tallet skal det 
bemærkes, at det nødvendige ressourceområde og den nødvendige arbejdskraft til at bygge og 
vedligeholde en mindre krigsflåde sandsynligvis kunne beherskes og udnyttes af en enkelt stormand 
eller konge. Derimod synes det usandsynligt, at det nødvendige ressourceområde og den 
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nødvendige arbejdskraft til at bygge og vedligeholde en store krigsflåde kunne beherskes og 
udnyttes af en enkelt stormand eller konge. De store krigsflåder var kun mulige i kraft af 
sammenslutninger af mægtige mænds mindre krigsflåder. Med andre ord kunne kongen fremstå 
uafhængig og enerådende i spidsen for en egen, men mindre krigsflåde, mens kongen var primus 
inter pares i de store sammenslutninger af mindre krigsflåder. Det skal desuden bemærkes, at 1000-
tallets konger sandsynligvis var lige så forskellige som datidens stormænd. Nogle havde mange 
militære og civile ressourcer, andre havde få.  
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8. DANSK RESUMÉ 
Bygning og brug af skibe til krigsførelse i 1000-tallets danske rige 
de skandinaviske vikingetidssamfund var skibet allestedsnærværende. Både politisk, ideologisk 
og økonomisk havde skibet en central rolle. Militært var skibet sammen med dets bevæbnede 
mandskab det grundlæggende middel til at opnå taktiske og strategiske mål. Afhandlingen 
sandsynliggør ressourcemæssige, organisatoriske og operationelle aspekter i forbindelse med 
bygning og brug af skibe anvendt til krigsførelse i 1000-tallets danske rige og fremlægger ny viden 
om den militære organisation specifikt samt samfundets organisation generelt.       
Forskellige fartøjstyper deltog i de militære operationer og krigsflåderne havde vidt forskellige 
størrelser. De små krigsflåder (op til 10 fartøjer) kunne sandsynligvis bygges og vedligeholdes af en 
enkelt stormand eller konge, mens bygning og vedligeholdelse af de mellemstore krigsflåder (op til 
60 fartøjer) har krævet en særdeles magtfuld stormand eller konge. Det er derfor mere sandsynligt, 
at de mellemstore krigsflåder blev etableret som sammenslutninger af små krigsflåder. Etableringen 
af de store krigsflåder (over 60 fartøjer) var udelukkende mulig i kraft af sammenslutninger mellem 
stormænd og konge.  
Den militære organisation i 1000-tallets danske rige var baseret på sammenslutninger af stormænd, 
der stillede med krigsfolk og skibe, og via datidens ideologi blev det den militære organisations 
ideologiske doktrin at følge sin leder (dróttinn) i et stærkt fællesskab med sine våbenbrødre (félagi 
og drengr). Ud over ideologi blev gavegivning anvendt til at skabe sociale relationer og 
troskabsbånd, og for enkelte stormænd og konger var det muligt at tilvejebringe økonomiske 
ressourcer via møntomveksling (renovatio monetae) samt skatter og afgifter.  
Mange forskellige håndværk var involveret i skibsbygningen, og viden og kunnen blev udviklet og 
overført til næste generation via praksisfællesskaber. Det var fortrinsvis stormænd og konger, der 
via klienternes praksisfællesskaber tilvejebragte både arbejdskraft og råmaterialer, men måske blev 
enkelte små og mellemstore plankebyggede fartøjer bygget uafhængigt af stormænd og konger. De 
anvendte ressourcer var nøje udvalgte, og flere var sandsynligvis manipulerede, for eksempel via 
afbarkning og stævning. Endvidere er det sandsynligt, at enkelte ressourcer blev reserveret til 
skibsbygning, og at snekkestednavnene i nogle tilfælde skal ses som et udtryk for dette.   
Om bord på fartøjerne har mandskab og skib indgået i et dialektisk samspil, hvor skibets design har 
formet besætningens organisation og kommunikation. Praksis om bord på mandskabsskibene 
medvirkede til at skabe en stærk og velfungerende kampenhed. Styrken i 1000-tallets skandinaviske 
krigsførelse var de hurtige og uventede angreb, og midlet til at føre denne taktik ud i livet var skibet 
og dets bevæbnede besætning.  
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9. ENGLISH SUMMARY 
The building and use of ships for warfare in 11th-century Denmark 
he military operations of Scandinavian societies in the Viking-Age depended on their ships. 
Different types of ships were used in order to transport troops and war supplies. Some ships 
were designed to conduct the speedy transport of large numbers of troops; others were 
specialised cargo vessels used in military operations as carriers of supplies and sometimes troops as 
well. This dissertation examines the building and use of ships for warfare in 11th-century Denmark. 
The subjects are addressed through detailed analyses of aspects related to resources, organisational 
structures and naval warfare. The outcomes are a more informed understanding of 11th-century 
Scandinavian military organisation, shipbuilding and society in general. 
Not only were many different types of ships involved in naval transport, the size of the fleets were 
also diverse. Some fleets consisted of only a few ships, others of several hundred. By comparing the 
amount of resources (both raw materials and work force) needed for building and maintaining the 
different ship types with the different fleet sizes, it becomes evident that a small war fleet (up to 10 
vessels) was manageable for a single magnate or king. Managing a medium size war fleet (up to 60 
vessels) demanded a powerful magnate or king, and in most cases a medium size fleet was likely to 
come about as a joint enterprise by several magnates and the king. Establishing a large war fleet 
(more than 60 vessels) was only possible through collaboration between several magnates and a 
king.  
Joint military operations between king and magnates was a characteristic feature of the 11th-century. 
The military organisation was based on self-governed military units led by magnates. This structure 
was possible due to a combination of Christian values and a warrior ideology which led to the 
military doctrine to follow a leader (dróttinn) along with one’s comrades in arms (félagi & drengr). 
Also gift giving was used to create social relations, and hence support the mutually dependent ties 
between patron and clients which characterised Viking-Age society. In order to finance the military 
operations, some magnates and kings had the power to collect taxes and dues and further more 
impose a system of coinage renewal (renovatio monetae) which gave the magnates and kings a 
considerable profit.               
Many crafts and craftsmen were involved in the building of ships. The transfer and utilisation of 
knowledge came about in a dialectic interaction between the participating individuals in a 
community of practice and the practice structure. Shipbuilding was organised by magnates or kings 
providing raw materials and work force by calling upon their clients. The practical shipbuilding 
took place through the clients’ communities of practice along with a few specialised craftsmen. The 
building of log-boats and small size plank-built vessels was probably organised by the client’s 
communities of practice. This was done independently of magnates and kings. The procurement of 
resources needed for Viking-Age shipbuilding required a considerable amount of experience, and 
some degree of forest cultivation seems likely. In some cases snekke place names may indicate 
wood resources reserved for shipbuilding.   
Crew and ship interacted, and thus shaped each other. The organisation and communication among 
the crew on board a personal carrier contributed to the creation of a coherent self-governed military 
unit. Hit and run tactics and plunder were the typical forms of warfare all over Europe in the 11th-
century, and the Scandinavians mastered this tactic.  
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